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Noch vor etwa zehn Jahren tral man sie
tdglich vor den Sputnik-Zigen im Berhi-
ner Raum an, die BR 62, Dort verdring-
ten sie jlingere und stirkere ,Diesel-Ge-
schwister” der BR 118 der DDR, und sie
wanderte ab an die Wasserkanie nach
Rostock. Auch dort ereilte sic dasselbe
Schicksal, diesmal zog es sie nach Thi-
ringen. Und wo verbringt sie ihre letzten
Jahre? Foto: Manfred Loos, Berlin
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Die staatsbiirgerliche Erziehung der Schuljugend -
Hauptaufgabe der Jugendarbeit des DMV

Der politische Hohepunkt dieses Monats wird durch
den 25. Jahrestag der Vereinigung der Kommunisti-
schen Partei Deutschlands und der Sozialdemokrati-
schen Partei Deutschlands bestimmt. Dieses fiir die
Entwicklung des sozialistischen deutschen Staates so
entscheidende Ereignis ist eine Etappe in der aktiven
Vorbereitung des VIII, Parteitages der Sozialistischen
Einheitspartei Deutschlands, der aus der Bilanz der
erfolgreichen Jahre der Herausbildung des entwickel-
ten gesellschaftlichen Systems des Sozialismus die
neuen Aufgaben fiir den weiteren Aufbau unserer Ge-
sellschaftsordnung umreillen wird. Diese gesellschaft-
lichen Hohepunkte bestimmen auch die Arbeit der Pio-
nier- und Jugendgruppen des DMV der DDR, die sich
auf das Spezialistentreffen .Junger Eisenbahner” und
damit auf die Abrechnung des Pionier- und FDJ-Auf-
trages fiir das Schuljahr 1970/71 vorbereiten, In die-
sem Pionier- und FDJ-Auftrag heiBt es unter anderem:
,Die Partei hat uns aufgerufen. bei allem, was wir
heute tun, unseren Blick auf das Jahr 2000 zu richten.”
Diese Losung zwingt uns Uberlegungen und die Frage
auf, ob wir dieser wichtigen Aufgabe in der Arbeit
mit den Schiiler- und Jugendgruppen des Verbandes
schon gerecht geworden sind. Es ist gewil} falsch, wenn
wir diese Frage einfach mit .nein* beantworten wiir-
den, denn die Diskussion der Freunde Westphal (BV
Schwerin), Mehl (Dranske) und Querfurt (Bergen) auf
dem 2. Verbandstag hat gezeigt, dall die durch die
Jugendkommission des Prisidiums im Heft 11/1970 auf-
geworfene Problematik der Erhohung des Niveaus der
Leistungsvergleiche richtig verstanden wurde, Die da-
bei aufgezeigten Beispiele wiesen nach, dal} diese Ge-
danken lebensnah und realistisch waren, Die grind-
liche Analyse der Ergebnisse des 2. Verbandstages und
des im Februar 1971 in Liitzow durchgefiihrten Erfah-
rungsaustausches von AG-Leitern und verantwort-
lichen Funktiondren fir Jugendarbeit hat zu der Er-
kenntnis gefiihrt, dall es nicht alleine ausreicht, der
Jugendarbeit durch die zentrale Orientierung auf die
Leistungsvergleiche die erforderlichen Impulse zu ge-
ben.

In seinem Diskussionsbeitrag zum VII. Pidagogischen
KongreB hat Walter Ulbricht auf die Verantwortung
aller fir die junge Generation hingewiesen und betont,
daf} insbesondere die Freizeitgestaltung unserer Schul-
jugend die Aufmerksamkeit aller gesellschaftlichen
Kriifte erfordert.

Unser Verband ist eine solche gesellschaftliche Kraft,
und wir glauben, es mull und kann noch mehr getan
werden, um dieser Verantwortung gerecht zu werden.
Das verlangt von uns, die noch weit verbreitete Mei-
nung zu ilberwinden, dafi das Primat der Jugend-
arbeit des Verbandes in der Werbung fiir einen be-
stimmten Beruf oder in der Mitgliederwerbung be-
stilnde. Die prinzipielle Verantwortung aller Mitglieder
und Funktionidre liegt darin, mit den spezifischen Mit-
teln und Moglichkeiten des DMV konkret zur Erzie-
hung der jungen Generation und zur Entfaltung der
Wesensziige der sozialistischen Personlichkeit beizutra-
gen. Die wesentlichen Merkmale der sozialistischen
Persionlichkeit bestehen in einem [festen Klassenstand-
punkt, in dem Bemiihen, ihr Wissen und Konnen, ihr
Denken, Fiihlen, Wollen und Handeln fiir den Sozia-
lismus einzusetzen. Diese groBe Aufgabe kann nicht
nur allein Sache der Schule sein, auch die aullerunter-
richtliche Titigkeit als fester Bestandteil des einheit-
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lichen sozialistischen Bildungssystems wverfligt iber
enorme erzieherische Potenzen, um Neigungen und Ge-
wohnheiten, Einsichten und Verhaltensweisen, Fihig-
keiten und Fertigkeiten durch schipferische Betitigung
zum Nutzen der Gesellschaft und zum Nutzen der Per-
sonlichkeit zu entwickeln. Wenn wir uns bemiihen,
diese Zusammenhinge richtig zu verstehen, dann wer-
den wir auch erkennen, dall es nicht nur um eine
Neuorientierung der Leistungsvergleiche geht. Selbst-
verstindlich werden die Treffen ,Junger Eisenbahner-
ein Hohepunkt fiir das Leben der Arbeitsgemeinschaf-
ten sein, aber sie sind in erster Linie ein Gradmesser
dafiir, ob wir unserer Verantwortung fiir die staats-
biirgerliche Erziehung der Schuljugend gerecht wurden;
oder mit anderen Worten, ob der Verband als gesell-
schaftliche Kraft den richtigen Platz in dem System
der auBerunterrichtlichen Erziehungsarbeit gefunden
hat. Aber zugleich werden diese Treffen ein unschitz-
bares Podium des Erfahrungsaustausches sein. Wir wis-
sen, dall das Begreifen dieser gesellschaftlichen Zusam-
menhiinge nicht durch einen solchen Leitartikel allein
ermoglicht wird, sondern daf3 viele Erfahrungen, sub-
jektive und objektive Erscheinungen und Prozesse den
Entwicklungsweg zu diesen Erkenntnissen bestimmen.
Daher ist das Lernen von dem Besseren und die Hilfe
des Voranschreitenden gegeniiber dem Zurlickgebliebe-
nen ein untrennbarer Bestandteil dieses Weges. Darin
aber liegt gerade die Bedeutung des Erfahrungsaustau-
sches begriindet, den wir zum echten Hohepunkt der
Arbeit in unseren Jugendgruppen gestalten miissen.
Gegenstand dieser Erfahrungsaustausche zwischen den
Jugendgruppen mufl sein, mit welchen Mitteln und
Methoden die freiwillige, gemeinsame Arbeit durchge-
fihrt wird, um zu lernen, wie die eigene kollektive
Arbeit zu planen und zu organisieren ist, welche Kennt-
nisse (auch in einem bestimmten Umfang Spezial-
kenntnisse) vermittelt werden konnen, wie es gelingt
wertvolle Motive zur Berufsentscheidung herauszubil-
den. Priifen wir unsere Arbeitspline und Arbeitsvor-
haben!

Sichern sie die Entwicklung schopferisch titiger Men-
schen, fordern sie die Herausbildung solcher Charak-
tere wie die Liebe zur Arbeit, garantieren sie den
Blick auf das Jahr 2000? Auch bei dieser Frage kann
es weder ein eindeutiges .Nein“, aber sicherlich auch
noch kein iiberzeugendes ,Ja" geben. Von dieser Posi-
tion aus erscheint es darum notwendig, anhand eini-
ger Beispiele Anregungen fiir die Arbeitspliine des
niichsten Jahres zu geben, Sie betreffen weniger die
rein inhaltliche Seite der Arbeit, sondern die Fest-
legung der erzieherischen Ziele, die ebenfalls entschei-
dender Bestandteil des Arbeitsplanes sein sollten. Die
Beratung der Funktiondre fiir Jugendarbeit und der
AG-Leiter in Liitzow unterstrich zwar die Erkenntnis,
dall es nicht moglich ist, allgemeingiiltige Rezepte fiir
die Arbeit jeder einzelnen Gruppe zu geben, sondern
dall eine wesentliche Quelle fir den Erfolg die den
unterschiedlichen materiell-technischen Bedingungen in
den Arbeitsgemeinschalten entsprechende Interessen-
anpassung zwischen dem Arbeitsgemeinschaftsleiter
und dem Kollektiv ist. Jedoch miissen wir uns dartiber
Klarheit verschaffen, dall diese Ubereinstimmung nicht
in einem ideologisch leeren Raum stehen kann, son-
dern schon durch die Autoritit und Vorbildwirkung
des Leiters werden bewulitseinsbildende Erziehungs-
momente erzeugt.



Zweifellos konnen Ausdauer, Geduld und Geschicklich-
keit beim Bau eines Oldtimer-Modells erlernt werden,
aber wir wiirden unserer gesellschaftlichen Verpflich-
tung nicht gerecht, wenn wir diesen Oldtimer bezie-
hungslos zu den Problemen von heute bauen wiirden.
Diese Riickkopplung kann vielseitig erfolgen, zum Bei-
spiel, indem wir Antwort auf die Frage geben, warum
auch heute noch mancher Oldtimer seinen Dienst ver-
richten muBl und nicht schon durch effektivere Diesel-
lokomotiven abgelist ist. Wir geben damit Antwort
auf eine uns alle bewegende Frage.

Die handwerkliche Vielfalt beim Bau unserer Gemein-
schaftsanlage und das Lernen elementarer fahrdienst-
licher Regeln zur Abwicklung eines Zugbetriebes rei-
chen nicht aus, wenn wir dabei nicht beharrlich auf
die Herausbildung solcher Eigenschaften wie Verant-
wortung und bewuBte Disziplin orientieren. Elektro-
nische Schaltungen zum sicheren Zugbetrieb auf der
Anlage sind oft das Ergebnis intensiver Knobeleien
und eines lebendigen Entdeckergeistes, aber wir miis-
sen auch begreiflich machen, dafl die Automatisierung
zwar die kérperliche Arbeit des Menschen erleichtert,
aber dafB zugleich die Verantwortung des Eisenbahners
vergrofert wird, die Verantwortung fiir Menschen und
Giiter, fiir sozialistische Personlichkeiten und fiir
Werte, die des Volkes Hiinde schufen und auch des
Volkes eigen sind.

Diese erzieherische EinfluBnahme kann nicht allein
Aulgabe des staatsbiirgerkundlichen Unterrichts sein,
es ist die Aufgabe jedes Modellbahnfreundes, der sich
mit Liebe der Arbeit mit den Jugendlichen zugewen-
det hat.

Oft fragen wir uns bei dieser Arbeit nach dem Erfolg.
Da auf diesem Gebiet nicht jede Aktivitdt in einen
unmittelbaren Effekt umschldgt, neigen wir manchmal
zur Resignation. Aber iiberall dort, wo die Freude am
Basteln und die Liebe zur groflen Eisenbahn in die
Kinderherzen getragen wurden, miissen wir unsere
Pioniere und Schiiler auch dafiir gewinnen, daf sie
ihre eigene Geschichte schreiben. Die Chronik der Ar-
beitsgemeinschaft, die Erziehung zur Achtung der Tra-
ditionen fiihrt uns zu echten Erfolgen, denn die Pio-

In eigener Sache

Unseren Lesern teilen wir hierdurch mit, daB mit
Wirkung vom 15. Mérz 1971 als Nachfolger des ver-
storbenen Ing. Klaus Gerlach der Ing-Ok. Helmut
Kohlberger zum Verantwortlichen Redakteur unserer
Fachzeitschrift berufen wurde.
Langjdhrigen Lesern wird Helmut Kohlberger gut be-
kannt sein, gehorte er doch bereits bis zum Jahre 1962
fiir fiinf Jahre der Redaktion an und leitete auch da-
mals einige Zeit die Geschicke unserer Zeitschrift. Er
ist von Griindung des Deutschen Modelleisenbahn-Ver-
bandes der DDR an Mitglied des Présidiums und Vor-
sitzender der Wettbewerbskommission des DMV der
DDR.
-

Bekanntlich wird der diesjihrige XVIII. Internationale
Modellbahn-Wettbewerb im Rahmen des MOROP-
Kongresses im August in Dresden stattfinden. Alle
Modelleisenbahner, die an diesem Wettbewerb teil-
nehmen miéchten, senden ihre Modelle bitte bis spi-
testens zum 1. August 1971 an folgende Anschrift:

An den

Deutschen Modelleisenbahn-Verband der DDR

im Verkehrsmuseum

801 Dresden

Auguststrafe 1

Kennwort: XVIII. Modellbahn-Wettbewerb

0

niere begreifen auf diese Weise die revolutiondren Tra-
ditionen der Arbeiterklasse besser, wenn wir sie in
unserer Gruppe zur Achtung vor der Tradition der
eigenen Gemeinschaft erzogen haben. Lebensweg und
Erfahrungen der &lteren Generation, durch das Bei-
spiel fritherer AG-Mitglieder verdeutlicht, schlagen bei
bestiindiger Arbeit in die Uberzeugung um, daB die
Jugend ihres eigenen Gliickes Schmied ist.

Nur drei willkiirlich herangezogene Beispiele zeigen,
welche Mdoglichkeiten unsere Gemeinschaftsarbeit auf
der Grundlage der Interesseniibereinstimmung bietet,
um der gesellschaftlichen Verantwortung aller fiir die
Erziehung der Schuljugend gerecht zu werden.

Wir erwarten von dem Treffen ,Junger Eisenbahner”,
den Exponaten und den Erfahrungsaustauschen nicht
mehr und nicht weniger als einen Ausdruck dieser be-
wullt wahrgenommenen Verantwortung, die sich in der
Haltung und den Arbeitsergebnissen der Pioniere und
Schiiler widerspiegelt. Niemand wird sich hinter sei-
nem Arbeitsplan verstecken oder Angst vor der Teil-
nahme haben miissen, weil er glaubt, so hohe Mali-
stiibe nicht erfiillen zu kénnen, Diese Malstibe sind
nicht neu und auch nicht zu hoch gesetzt, unsere An-
regungen sollten lediglich aufzeigen, daB der Nachweis
und die Benotung erlernter Kenntnisse und Fahigkei-
ten, wie sie in den bisherigen Leistungsvergleichen
gefordert waren, nicht den wirklichen Wert unserer
gemeinsamen auBerunterrichtlichen Titigkeit wieder-
gaben, Es gilt, den wahren Sinn unserer Arbeit zu
wiirdigen, die Erziehung bewuliter sozialistischer Staats-
biirger. Das kann aber nicht an Noten und Leistungs-
stufen gemessen werden,.

Wir haben auf dem 2. Verbandstag erleben kénnen,
dali diese Gedanken schon vielerorts {ruchtbaren Bo-
den gefunden haben, Bereiten wir uns in diesem Sinne
auf die Bezirkstreffen .Junger Eisenbahner* im Mai
1971 und auf das zentrale Treffen im Juli 1971 vor,
dann reihen wir uns ein in die Bilanz der Erfolge, die
wir unter der Fithrung der Sozialistischen Einheits-
partei Deutschlands, die in diesem Monat ihren
25. Jahrestag begeht, erzielen konnten.

Infolge Vorverlegung des Kongresses vom September
auf den August ist der im Heft 1/71 auf Seite 1 ver-
dffentlichte Einsendungstermin 10. August hinfillig
und nur noch obengenannter Termin giiltig. Ferner
sind auch alle Modelle der DDR-Teilnehmer direkt an
obige Anschrift einzusenden und nicht, wie urspriing-
lich im Heft 171 veréffentlicht, erst an die Bezirks-
vorstinde.

Die Modelle miissen gut verpackt sein und sind genau
mit Namen und Vornamen des Einsenders zu kenn-
zeichnen.

Bei Leserzuschriften an die Redaktion bitten wir dar-
um, die Anschrift auch auf dem Briefbogen anzugeben.
Fotos sind nur dann einzusenden, wenn sie von guter
Qualitiit und moglichst im Format 9 12 em abgezo-
gen sind. Auch auf jedem Foto soll der Absender bzw.
Autor vermerkt sein. Von Nachfragen nach Bauanlei-
tungen, Lieferquellen usw. bitten wir unbedingt Ab-
stand zu nehmen.

Die Redaktion
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HANS-J. SIMON, Dessau

Ein Beitrag zur Geschichte

der Dampfzugforderung auf der normalspurigen Miiglitztalbahn

Heidenau-Altenberg (Erzgebirge)

Mehrere Verdffentlichungen in unserer Fachzeitschrift
brachten mir ein im Familienbesitz befindliches Bild
in Erinnerung, das ich der Leserschaft nicht vorent-
halten mochte. Die Aufnahme stammt etwa aus dem
Jahre 1935 und zeigt einen aus dem Bahnhof Dohna
(Sa.) ausfahrenden Personenzug in Richtung Glas-
hiitte — Altenberg (Erzgeb.). Der besondere Reiz dieses
Fotos besteht darin, dall es noch wihrend der Bau-
arbeiten an der die Schmalspurstrecke Heidenau—
Altenberg (Erzgeb.)) ersetzenden Normalspurstrecke
entstand. Wie man sieht, fehlt noch das durchgehende
Hauptgleis des Bahnhofs, und auch der Hausbahnsteig
ist noch nicht fertiggestellt. Das im Hintergrund sicht-
bare Empfangsgebdude stammt aus der Zeit der
Schmalspurbahn. Es konnte auch nach dem Umbau der
Strecke auf Normalspur weiterverwendet werden, da
der normalspurige Bahnhof Dohna (Sa.) auf dem Ge-
liinde des ehemaligen Schmalspurbahnhofs errichtet

werden konnte. Das am rechten Bildrand noch sicht-
bare Stellwerk ist allerdings ein Neubau, der in dem
sehr ansprechenden Stil aller neugebauten Dienstge-
biiude dieser Strecke errichtet wurde.

Ein weiterer Reiz des Bildes besteht darin, dafi es die
Gesamtansicht eines der fiir diese Strecke typisch ge-
wesenen Ziige darstellt. Nicht nur die Lokomotiven der
Baureihe 84 sind fiir diese markante Strecke besonders
entwickelt worden, sondern auch die im Bilde sicht-
baren Mitteleinstiegwagen, die in Fachkreisen auch als
Bauart ,Heidenau— Altenberg” bezeichnet werden.
Diese waren nach den damals letzten Erkenntnissen
als Leichtbauwagen ausgefiihrt und zeichnen sich durch
eine geringe Eigenmasse aus. Dadurch war man in die
Lage versetzt, mit Hilfe der kriftigen B84er trotz der
schwierigen Neigungs- und XKrimmungsverhiltnisse
dieser Strecke beachtlich lange Ziige bei einer Respekt
einfléfflenden Fahrzeit zu befordern. Der Sommerfahr-

Bild 1 Aus dem Bahnhof Dohna (Sa.) ausfahrender Personenzug in Richtung Glashiitte — Altenberg (Erzgeb.). Es filhrt §4009, da-
Foto: Georg Simon, etwa 1935/36

mals Bw Dresden-Altstadt.
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plan 1939 gibt {lr die 49 km lange Strecke in der Rich-
tung Dresden—Alfenberg eine Fahrzeit von 77 (!) Mi-
nuten an. Der schwierigste Abschnitt von Geising nach
Altenberg wurde dabei in 9 Minuten bewiltigt. Wenn
man bedenkt, dafi auf diesem Streckenteil Steigungen
von knapp 40 ", auftreten, so bekommt man einen
Eindruck von der Leistungsfihigkeit der 84er. aber
auch gleichzeitig von den Anforderungen an das
kirperliche Leistungsvermigen und das Koénnen der
Heizer, die auf diesen Lokomotiven Dienst taten.

Die Lokomotiven der Baureihe 84 waren, nachdem sie
in Dienst gestellt worden waren, zuniichst im Bw Dres-
den-Altstadt beheimatet. Dort wurden sie aber nach
einigen Jahren .fortgelobt* und an das Bw Dresden-
Friedrichstadt abgegeben. Der Grund hierfiir war in
der Hauptsache die Unbeliebtheit dieser Lokomotiven
bei den Heizern und den Lokomotivschlossern in den
Werkstitten, Die Wartung wie auch die Erhaltung des
Innentriebwerkes war #Hullerst schwierig, da die Zu-
giinglichkeit sehr zu wiinschen (ibrig liel. Die weit nach
vorn ragenden und zugleich tief hinabgezogenen seit-
lichen Wasserkiisten forderten von den Heizern beim
Abidlen des Innentriebwerkes wahrhaft akrobatische
Leistungen, so dal} jeder froh war, wenn er in dieser
Beziehung nichts mit den 84ern zu tun hatte. Ein be-
sonderes Kunststiick war auch der Ein- oder Ausbau
der mittleren Treibstange. Fiir diese Arbeiten konnten
nur kleine Schlosser eingesetzt werden, da der zur
Verfiigung stehende Raum sehr beengt war. Aber auch
dann gestalteten sich die Arbeiten noch sehr schwierig.
Ein weiterer Nachteil der 84er ergab sich durch deren
ausgeprigte Entgleisungsneigung, Die Lokomotiven be-
sallen bekanntlich spurkranzlose Treibradsiitze, in der
Fachsprache einfach als ,Rolle* bezeichnet, Hierdurch
ergab sich im Verein mit den Schwartzkopf-Eckhardt-
Lenkgestellen die hervorragende, dieser Baureihe auch
den Namen .Gummilok® verleihende, extreme Bogen-
lauffdhigkeit. Beim Befahren stark gekrimmter Ab-
schnitte kam es jedoch relativ hiufig vor, dali die
spurkranzlose Treibachse wvon der Schienenlauffliche
herunterglitt und praktisch zwischen die Fahrschienen
fiel. Das ereignete sich auch in Tunneln, vornehmlich
im Geisinger Tunnel. Man kann sich lebhaft vorstellen,
wie schwierig unter diesen Umstdnden die Aufgleis-
arbeiten waren, was natiirlich zu empfindlichen Sti-
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Bild 2 Das gleiche Motiv wie
bei Bild 1 mehr als 20 Jahre
danach aufgenommen. Im Vor-
dergrund ein zwischen Heidenau
und Glashiitte verkehrender
Nahgiiterzug, befirdert von der
86 337, Bw Pirna. Dahinter
P 2870 Dresden Hbf — Altenberg
(Erzgeb.). Zuglok ist die 86723,
ehenfalls Bw Pirna, jedoch im
Lokbhf Altenberg (Erzgeb.) ein-
gesetzt, Der Wagenzug war
noch vollkommen reinrassig.
Er setzte sich ausschlieflich aus
Mitteleinstiegwagen zusammen.

Foto: Verfasser 24. 8. 1963

Bild 3 Nahgiiterzug Heidenau — Altenberg (Erzgeb.)., befiirdert
von der 86 560, Bw Pirna, Lokbhf Altenberg (Erzgeb.). Die Auf-
nahme zeigt den Zug bei der Ausfahrt aus dem Bhf Glashiitte.

Foto: Verfasser 30. 10. 1961
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rungen des Zugbetriebes fiihrte, Insbesondere dieser
letztgenannte Nachteil war ein wesentlicher Grund,
weswegen die 84er 1951 von ihrer Stammstrecke abge-
zogen und an das Bw Aue abgegeben wurden, Die von
dort aus befahrbaren Strecken weisen giinstigere Kriim-
mungsverhiltnisse auf,

Als einzige ihrer Art kehrte die 84007 Mitte der fiinf-
ziger Jahre in ihre alte Heimat zuriick. Allerdings tat
diese Lokomotive meines Wissens nicht wieder auf
ihrer Stammstrecke Dienst, Man setzte sie vielmehr
vor Arbeitsziigen aber auch beispielsweise vor Per-
sonenziigen auf der Strecke Dresden— Arnsdor{ — Ka-
menz ein. :
Bei einer kritischen Beurteilung der Baureihe 84 mub
man folglich feststellen, da3 die Lokomotiven dieser
Baureihe durchaus leistungsfihig waren und zugforde-
rungstechnisch befriedigt haben. Indessen wiesen sie
aber konstruktive Nachteile auf, die mit bewirkt haben,
dall diese Baureihe eine Splittergattung blieb und nach
einer relativ kurzen Lebensdauer von etwa 25 Jahren
dem Schneidbrenner zum Opfer fiel. Dennoch stellt
diese Baureihe eine sehr markante Konstruktion dar.
so dal es gerechtfertigt gewesen wire, ein Exemplar
der Nachwelt zu erhalten. Um so erfreulicher ist die
Tatsache, dafi sich die Firma Hruska dieser form-
schonen und wuchtigen Maschine als Vorbild fiir ein
gut gelungenes H0-Modell angenommen hat, Damit ist
wenigstens im Mallstab 1:87 dieser, zahlreiche neue Er-
Kenntnisse vermittelnden Baureihe ein Denkmal ge-
setzt worden. Im tbrigen kann man im Verkehrs-
museum Dresden ein hervorragendes Modell der Bau-
reihe 84 im MaBstab 1:10, angefertigt von der Firma
Stephan, betrachten.

Die Nachfolge der Baureihe 84 trat nach deren Um-
setzung nach dem Bw Aue die Baureihe 86 an. Ob-
gleich diese Lokomotiven naturgemdél) nicht in der Lage
sind, an die Leistung der Baureihe 84 heranzureichen,
haben sie sich dennoch auf dieser Strecke bewihrt.
Zeitweise waren auch Lokomotiven der Baureihen 50
und, allerdings nur kurzzeitig. auch 52 im Einsatz. In
den ersten Nachkriegsjahren konnte man auch die Bau-
reihe 93712 (ehem. pr. T 14" auf der Miiglitztalbahn
beobachten. Die Leistungen auf dieser Strecke wurden
bis Ende Sommerfahrplan 1955 zum i{iberwiegenden
Teil weiterhin vom Bw Dresden-Friedrichstadt, zum

DER MODELLEISENBAHNER 4 1971

Bild 4 50 2347, Bw Pirna, Lok-
bhf Altenberg (Erzgeb.) mit
P 2861 abfahrbereit im Bf Al-
tenberg (Erzgeb.). Der im Bilde
tellweise noch sichtbare Mittel-
einstiegwagen war bereits ein
Einzelgdnger geworden. Der
Zug bestand aus diesem Wagen
und einer zweiteiligen Doppel-
stockeinheit,

Foto: Verfasser 13. 5. 1967

kleineren Teil, ebenfalls mit der Baureihe 86, vom Bw
Pirna gefahren. Mit Beginn des Winterfahrplans 1955/
56 wurden jedoch die Lokomotiven der Baureihe 86
vom Bw Dresden-Friedrichstadt abgezogen und nach
dem Bw Pirna umgesetzt, dem zu diesem Zeitpunkt
auch die Lokeinsatzstelle Altenberg (Erzgeb.) unter-
stellt wurde. Von da an wurden praktisch alle Ziige
auf dieser Strecke von Lokomotiven der Baureihe 86
des Bw Pirna befordert. Lediglich sonnabends fuhr das
Bw Dresden-Friedrichstadt mit der Baureihe 50 ein
Zugpaar Dresden — Glashiitte und zuriick, Auch wih-
rend der Winterfahrplanabschnitte war das Bw Dres-
den-Friedrichstadt mit der Baureihe 50 sowie teilweise
auch das Bw Dresden-Altstadt mit der Baureihe 86 an
der Beforderung der sonntags bei giinstigen Winter-
sportverhiéltnissen verkehrenden Sonderziige beteiligt.

Die Leistungen wurden dann zum tberwiegenden Teil
von Lokomotiven der Baureihe 86, teilweise auch 50
des Bw Dresden gefahren. Das Bw Pirna hatte inzwi-
schen seine Selbsténdigkeit eingeblifit und ist heute
eine Einsatzstelle des aus der Vereinigung der beiden
groflen Dresdener Bahnbetriebswerke Altstadt und
Friedrichstadt hervorgegangenen Bw Dresden.

Die Mitteleinstiegwagen sind ausnahmslos aulier Dienst
gestellt und vornehmlich durch zweiteilige Doppelstock-
einheiten ersetzt worden. Somit zeigen die Reisezlige
auf dieser Strecke ein gegeniiber den fritheren Jahren
zwar veriindertes aber nichts destoweniger typisches
Bild.

Die Entwicklung der Zugférderung mit Dampflokomo-
tiven auf dieser Strecke beweist einmal mehr, dall der
Betrieb der zwar leistungsschwicheren aber dafiir in
der Unterhaltung und Zuverlissigkeit wesentlich giin-
stigeren Lokomotive eindeutig den Vorzug gibt, Das
ist in letzter Konsequenz ein Ausdruck der fiir alle
Gebiete der Technik giiltigen Erkenntnis, dal3 die ein-
fachste Konstruktion die beste ist.

Der durchgreifendste zuglérderungstechnische Wandel
auf dieser bemerkenswerten Strecke vollzog sich mit
dem inzwischen erfolgten Einsatz der Diesellokomotive
110. Man kann wohl mit Recht behaupten, dafl damit
auf dieser techuisch wie landschaftlich iiberaus reiz-
vollen Strecke, die auch in Zukunft ihre Bedeutung
behalten wird, eine neue Epoche eingeleitet wurde.



Dipl.-Ing. K. UHLEMANN, Greifswald

Vierachsiger Schienenwagen mit Handbremse SSla (SSal)

Der SSla-Wagen, ehemaliger Gattungsbezirk Koln, ist
zur Beladung mit Stabeisen, Trégern, Schienen und
Langholz bis zu 18 m Linge geeignet. Durch das ab-
senkbare Biihnengelinder ist eine Uberladung auf an-
dere Wagen mit derselben Eignung méglich.
Zur Auflage des Ladegutes sind gleichmiBig auf der
gesamlen Ladeliinge verteilt 11 bis 13 Hartholzlade-
schwellen aufgeschraubt, Seitlich wird das Ladegut
durch 16 PreBstahlrungen, Linge 1350 mm, gehalten.
Zur Verzurrung der Ladung sind je Wagenlédngsseite
18 Binderinge vorhanden.
Der Fullboden ist mit Kiefernholzbrettern von 56 mm
Dicke ausgelegt.
435 Wagen waren am 30. 6. 1967 im Bestand der Deut-
schen Reichsbahn, Davon haben 19 Wagen eine Full-
bodenoberkante {iber SO von 1580 mm. Diese Fahrzeuge
waren urspriinglich fiir militirische Zwecke als Ge-
schiitz- und Geritewagen vorgesehen. Bis auf die
Grundkonzeption des geschweifiten Untergestells unter-
scheiden sie sich von den tibrigen Wagen der Gattung
SSla durch auBlenliegende Hauptlangtriger (dhnlich den
Neubauwagen RRym) und veriinderte Drehgestelle
(Blatttragfedern je Drehgestellseite durch Ausgleich-
hebel verbunden). Des weiteren sind vom Gesamtbe-
stand 71 Fahrzeuge als Gleisjochtransportwagen herge-
richtet worden (Sonderaufbauten wie Rollen, Rungen
sind abgenommen).
Es ist weiterhin bemerkenswert, dal} einige Wagen die-
ser Gattung auf Grund ihrer Eignung (Zug- und Stol-
kraftlinien werden iiber die Mittellangtriger geleitet,
geniigend freie Rdume an den Kopfstiicken) voriiber-
gehend mit Mittelpufferkupplung fiir Versuchszwecke
ausgeriistet wurden.
Alle Wagen haben Druckluft- und Handbremse; 75 %
sind aullerdem mit einer Feststellbremse ausgeriistet
(das Handrad befindet sich zwischen den Trittstufen
zur Handbremsbiihne).
Zusitzlich zum Gesamtbestand gibt es noch ungefiéhr
30 Wagen, die zwar den hier zu behandelnden in ihrem
Gesamtaufbau fast véllig gleichen, jedoch urspriinglich
mit Bremserhaus und daher nicht umklappbarem Biih-
nengeliinder einschlieBlich Handbremse ausgeriistet
waren, Sie wurden im Zuge des Abbaus der Bremser-
héduser in die Nummernreihe der SSl-Wagen
21 50 383 8701-K') bis 21 50 383 8999-K'), vordem SSI,
SSlu 65-20-00, eingereiht (siehe ,Der Modelleisenbah-
ner* Nr. 7/1965, S. 210).
Die Konstruktion des Untergestells entspricht der ge-
schweilten Einheitsbauart. Die Hauptkonstruktion be-
steht aus

2 duleren Langtrigern U 20,

2 mittleren Hauptlangtrigern (Fischbauchform),

2 Kopfstiicken und

2 Drehpfannentrigern,
Die éulleren und mittleren Langtriiger sind durch Quer-
triger und Konsolen zu einer Baueinheit verbunden.
Die Zugeinrichtung ist nicht durchgehend. Die ur-
spriingliche Bruchlast der Kupplungslaschen von 65 Mp
wurde durch Verstiirkung bei ungefiihr 75 Prozent der
Wagen auf 85 Mp gebracht.
85 Prozent der Wagen haben als Stolleinrichtung Hiil-
senpuffer mit Kegelstumpffedern und 16 Mp Endkraft.
An den iibrigen Wagen sind Hiilsenpuffer mit Ring-
federelementen und 35 Mp Endkraft angebaut.
Die Stahlteile des Wagens sind mit einem dreifachen
Bitumenanstrich (schwarz) versehen,
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Technische Daten:

alte Betriebsgattung

neve Kennzeichnung

Baujahr

Hersteller

Heimat-Raw

voraussichtliche Ausmusterung
internationaler Einsatz

Lange iiber Puffer

Ldnge des Wagenkastens
grofBte Wagenhéhe

Héhe FuBbodenoberkante iiber 5O

Ladeldnge
Ladebreite
Ladefldche
Drehzapfenabstand
Drehgestell
Achsstand

konstruktiver Laufkreisdurchmesser

Achszahl
Achslagerbavart

Ach tanbaleonlbf hetand

Federung

Gesamtachsstand

héchste zuldssige Geschwindigkeit
kleinster befahrbarer Radius
Bremsbauart

Bremsgewicht leer
beladen

Umstellgewicht

Eigenmasse

Achslast

Meterlast

Lademasse

Tragfahigkeit

Lasigrenze

zuldssige Héchstlast
in Wagenmitte

') Selbstkontrollziffer

SSla (55al) 65-80-01 bis 65-84-50

21 50 384 1000-K') bis
21 50 384 1999-K")
z. B.: 21 50 384 1427-6

1940 bis 1944

Linke-Hofmann Breslau
Eisenbahnbedarf Siegen
Westwaggon Kéln
Ringhoffer Talra N
Beuchelt und Co, Griinberg
v a

Raw ,,B. Mai" Eberswalde
nach 1585
RIV, MC
20,100 m
18,800 m
2,435 m
1,350 m
18,100 m
2,750 m
49,775 m?)
12,800 m
Einheitsbavart, 2-achsig
2,000 m
940 mm
&
DWY Gleitachslager
1956 mm

8 Blattragfedern:

6-lagig, 120161200 oder
10-lagig, 90-13-1000
148 m
75 km/h
150 m
16-Klotzdruckluftbremse
Schuh und Sehle)
Hikgl oder Kkg 1 10" und 14"
(Kkg-Anteil 20%4)

bsttatiger Br ta tell

g 4
tufiae Lastakh

lednrf
arf

(Hikgl mechanisch, Kkg 1 pneu-
malisch)
Hand- und Feststellbremse

23 Mp
38 Mp

39 Mp
20500 kg
155 Mp
3,05 Mp/m
401t
421
A B | C
42t 421

a-a
b-b
c-c

~|w| w3
8|8~
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Dipl.-Ing. BERNHARD HERBST, (DMYV), Brandenburg

Meinungsforschung unter Ausstellungsbesuchern

Wihrend unserer Modelleisenbahnausstellung 1970 in
Brandenburg haben wir erstmalig eine stichproben-
artige Umfrage unter den Besuchern durchgefiihrt., Der
Gedanke hierzu entstand wiahrend einer Diskussion in
der Arbeitsgemeinschaft, ob bei den Besuchern Groli-
oder Kleinanlagen beliebter sind. Wir meinten jedoch,
bei einer geplanten Aktion nicht nur eine, sondern eine
gewisse Anzahl ausgewdhlter Fragen, die auch andere
uns interessierenden Probleme betrafen, zu stellen. Wir
withlten daher insgesamt 6 Fragen aus.

Um die Besucher nicht mit grofler Schreibarbeit zu be-
lasten (das wiirde von vornherein die Lust zur Beant-
wortung nehmen), mufiten die Fragen mit klarem .Ja*
oder .Nein* zu beantworten sein, Dies hat auch den
Vorteil, dall die entsprechenden Antworten nur als
Kreuzchen in dafiir vorgesehene Kiistchen gegeben zu
werden brauchen,

Die Fragen wurden auf einem A-4-Bogen abgezogen.
Im unteren Teil des Bogens wurde Platz fiir Bemer-
kungen freigehalten, die der Besucher nach Belieben
im Satz geben konnte.

Zur einfacheren Auswertung unserer Fragen wurde
jede migliche Antwort mit einer fortlaufenden Ziffer
versehen, so dall die Gruppierung der Antworten nur
nach diesen Ziffern zu geschehen brauchte,

Wir haben diese Umfragebogen an der Kasse ausgelegt
und die Besucher gebeten, sie nach dem Rundgang
durch die Ausstellung auszufiillen. Bleistifte lagen
selbstverstindlich bereit.

Von etwa 5000 Besuchern der Ausstellung nutzten etwa
400 die Gelegenheit, ihre Meinung auszudriicken. Nach
den Regeln der mathematischen Statistik ist es durch-
aus nicht erforderlich, um die Meinung der Besucher
zu erfahren, alle 5000 Besucher zu befragen., Es darf
angenommen werden, dall das Ergebnis der 400 Be-
fragten bereits ausreichend repriisentativ fiir die Mei-
nung aller Besucher ist.

Nachstehend das Ergebnis der Umfrage mit den Fra-
gen:

1. Haben Sie die Ausstellungen der Vorjahre

gesehen ? 59 %%
2, Gefillt Thnen die Ausstellung 19707 Ja 96°%
Nein 4%

3. Machten Sie auf zukiinftigen Ausstellungen
GroBanlagen 44"
oder Kleinanlagen 319
sehen?
Fiir beides entschieden sich bei dieser Frage 25%
4. Besitzen Sie selbst eine Modellbahnanlage?
Ja T2%
Nein 28"
5. Welche Nenngrifie hat Ihre Anlage?
HO 43"
TT 48"
N 9%
6. Wulten Sie, dal in Brandenburg bereits seit

1962 eine Arbeitsgemeinschaft des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes besteht? Ja 43%
Nein 357%
(Die Prozentzahlen wurden auf- bzw. abgerundet)

Das Ergebnis dieser Umfrage ist in vielerlei Hinsicht
interessant. Dafi zum Beispiel nur rund 60 Prozent der
Besucher die Ausstellungen der vergangenen Jahre sa-
hen, gibt einen Hinweis dafiir, dafl die Werbung der
vergangenen Jahre nicht ausreichend war, da die Zahl
der Interessenten fiir die Ausstellung offensichtlich
groBer ist. In der Tat war der Besucherandrang 1970
durch verbesserte Werbemethoden etwa um ein Drittel
grofer als in den Vorjahren. An Aufwand fiir Wer-
bung darf also auf keinen Fall gespart werden., Wir
erkannten, dal} eine Werbung an den Litfafisiulen
allein nicht ausreicht, sondern dall auch die Werbung
in den Einkaufszentren (Lebensmittelverkaufsstellen,
Fleischereien u. i.) ein gutes Mittel ist, um einen brei-
ten Kreis der Bevilkerung anzusprechen,

Der Meinungsstreit, ob GroB- oder nur Kleinanlagen
auf unseren Ausstellungen gezeigt werden sollen, hat
sich im Ergebnis der Umfrage fiir uns so gelost, dal
weiterhin beide Anlagentypen gezeigt werden, um den
Wiinschen der Besucher zu gentigen. Das mulf} sich auch
im Arbeitsplan der Arbeitsgemeinschaft widerspiegeln,
die zukiinftig nicht nur an einer Grofanlage, sondern
auch an wenigstens einer Kleinanlage arbeiten wird.
Selbstverstindlich werden wir nicht auf Heimanlagen
aus dem Kreis der Mitglieder verzichten konnen.
Eine letzte Frage sei noch kommentiert, Die Tatsache,
dali nur 43 Prozent der Besucher von der Existenz der
Arbeitsgemeinschaft in unserer Stadt wuliten, zeigte
uns, dafl auch in der Werbung flir unsere Arbeitsge-
meinschaft noch viel getan werden mull, Wir werden
mehr als bisher die drtlichen Presseorgane nutzen, um
aus unserer Arbeit zu berichten.

Zusammenfassend ist zur Umfrage folgendes festzu-
stellen:

1. Umfragen dieser Art sollten von den Arbeitsgemein-
schaften als wichtiges Arbeitsmittel insbesondere zur
Verbesserung der Werbung fiir unseren Verband ge-
nutzt werden,

2, Die Fragestellung mull konkret und leicht erfalibar
sein, damit sie vom Besucher eindeutiz beantwortet
werden kann.

3. Es sollten nur solche Fragen gestellt werden, die
fiir die Arbeitsgemeinschaft von unbedingtem Inter-
esse sind. (Beschriinkung der Fragen auf ein Minimum)
4. Gegebenenfalls kinnte vom Verband ein einheit-
licher Fragenspiegel ausgearbeitet werden, der spiter
eine einheitliche Auswertung zuliit.

Wir hoffen, dall auch andere Arbeitsgemeinschaften
einmal Erfahrungen dieser Art sammeln und offent-
lich diskutieren.
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Begeisterter ~ Modelleisenbahner st ~S ;

unser Leser Georgi Viktorowitsch Afa- = ) i
nasjew aus der schénen Stadt an der ‘
Newa. Mit Freude stellt er fest, dafB

seine Gattin Isabella Borissowna Afa-
nasjewa seine Begeisterung mit ihm
ehrlich teilt und vor allem viel zur kiinst-
lerischen Ausgestaltung der N-Anlage
beigetragen hat. Alle Freizeit gehort

dem gemeinsamen Hobby, und selbst-
verstandlich war Herr A, auch mit von

der Partie, als es hieB, in Leningrad

einen Madelleisenbahnklub zu griinden.

Die hiibsche N-Anlage besteht aus zwei
Sektionen, die in zwei Zimmern unter-
gebracht sind und durch einen durch

die Wand hindurchgefihrten Tunnel
miteinander verbunden sind. Vollauto-
matisch mit elektronischer Programmie-

rung lauft der Betrieb ab. ,Mit einem

Brief laft sich leider nicht alles be-
schreiben, ich sende daher einige Fo-

tos ...", schreibt G. V. Afanasjew.
Schauen wir sie uns doch einmal an! 1

Er: Kameramann; sie: Filmkinstlerin;
beide:

Leningrader Modelleisenbahner!

Bild 1 Eine rcffinierte Hintergrundgestaltung
— wer wollte es einem Leningrader veriibeln,
dofl er ein Hofenmotiv dafir auswahlt? — gibt
der Heimanlage eine verbliffende Wirkung

Bild 2 Enen gonz onderen Chaorakter trégt
dieser Anlagenteil

Bild 3 Dos rollende Material ist ausschlieBlich
aus dem PIKO-N-Sertiment zusammengestellt,
ouch dos Zubehor ist meist DDR-Produktion

Bild 4 Eine etwos eigenwillige Lage hat der
Stadtbahrnhof erhalten

Fotos: Afanasjew, Leningrad 4
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Nicht die erste...

Bild 1 ,Rosenthal" wurde auf dieser
Ho-Anlage als kleiner Kopfbahnhof
angelegt. Mit wenigen Pinselstrichen
zauberte man einen wirkungsvollen
Hintergrund an die Wand.

Bild 2 Und hier gleich ein Blick auf
das Welchenvorfeld des Kopfbahnhofs

Bild 3 Auch ein kleiner Lokbahnhof
gehort zu .Rosenthal“. Da nur Ten-
derlokomotiven fir den Nebenbahn-
dienst restauriert werden milssen, be-
stehen nur einfache Anlagen.
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Bild 4 Aber auch ein kleiner Durch-
gangsbahnhof Hagenau® ist auf der
Anlage vorhanden

Bild 5 Das hiibsche Empfangsgebiude
dieses Bahnhofs wurde aus dem bhe-
kannten Auhagen-Bausatz aufgebaut

Bild & Die beiden Modelleisenbahner
konnten es sieh nicht verkneifen, den
Standort ihrer Anlage in der Modell-
stadt Hagenau nachzubilden

Fotos: Dr. Zinfler, Jena
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_ Dr.-Ing. habil. SIEGFRIED RUGER (KDT), Dresden

In Vorbereitung des
MOROP-Kongresses

Die kapitalistische Industrialisierung liel3 in der Mitte
des vorigen Jahrhunderts die Stiddte anwachsen und
die Bindungen zu den umliegenden Ortschaften enger
werden. Zur Befriedigung der entstandenen Verkehrs-
bediirfnisse wurden offentliche Verkehrsmittel erfor-
derlich. Als Antriebsquelle standen damals aber nur
Pferdekraft und Dampfmaschine zur Verfligung.

So kam es von 1838 an in Dresden zum Einsatz von
Pferdeomnibussen. Es wurde mit groBen Zugfolgezei-
ten gefahren. Ublich war auch eine Fahrtanmeldung
der Fahrgdste am jeweiligen Vortag [1]. Der Strafen-
zustand liell den Aufenthalt in dem rumpelnden Ge-
fahrt nicht gerade angenehm sein. Als ein wesent-
licher Fortschritt muf3 deshalb die Einfiihrung der
Pferdebahn im Jahre 1872 angesehen werden. Aus der
ersten Linie zwischen dem Béhmischen Bahnhof (jetzt
Hbf) und Blasewitz wuchs ab 1880 ein kleines Netz.
1886 versuchte man, auch die Dampfmaschine fiir Stra-
fenfahrzeuge nutzbar zu machen. Entlang der Strecke
der jetzigen Linie 11 verkehrte zwischen Waldschléf-

Dresdens Nahverkehr - gestern und heute

chen und dem Weillen Hirsch ein Dampfomnibus. Der
Betrieb wurde jedoch nach einer Woche schon wieder
eingestellt.

Als wesentlich betriebssicherer erwies sich der Elektro-
motor, 1893 fuhr zwischen Schlofiplatz (jetzt Theater-
platz) und Blasewitz auf einer heute nur noch auf
500 m Lénge von der Linie 1 genutzten und im tbrigen
nicht mehr vorhandenen Strecke die erste elektrische
Straflenbahn. Schnell entstanden weitere Linien, wo-
bei auch die Pferdebahn bis 1900 voll verdrangt wurde.
Teilweise mufite aus verschiedenen Griinden mit unter-
irdischer Stromzufiihrung oder Akkumulatoren gear-
beitet werden [1].

Versucht wurde auch der Antrieb von Straflenbahnen
mit Gasmotoren. Uber 16 Monate hinweg fuhren von
1894 bis 1895 finf derartige Wagen durch den Dresdner
Norden. An einer bestimmten Stelle der Strecke wur-
den die Gasbehilter in den Fahrzeugen bei jeder Fahrt
geflillt. Im {brigen wird dieser Antriebsform hoher
Larm und eine gewisse Stiranfélligkeit nachgesagt.

Bild 1 Auf einer Briicke gelegene Ausweichstelle der Standseilbahn mit den Wagen des Baujahrs 1934. Diese Fahrzeuge wurden

inzwischen durch neue erseizt.
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Die Lage der Stadt im Elbtalkessel erzwang bei ihrem
Ausdehnen auch das Besiedeln der Hinge und der an-
grenzenden Hochflichen. Zur verkehrlichen Erschlie-
fung wurden von Loschwitz aus zwei Bergbahnen ge-
baut. Die eine von ihnen ist eine Standseilbahn iiblicher
Bauart (Bild 1). Sie wurde 1895 erdffnet und besitzt
durch je einen Tunnel am oberen und unteren Ende
einen besonderen Reiz. Die andere ist exakt als Seil-
hidngebahn [2] zu bezeichnen, verwandt wird jedoch
der Begriff ,Schwebeseilbahn®, hédufig auch nur
.Schwebebahn“, Sie wurde nach dem System Langen,
das in Wuppertal fiir eine Stadtschnellbahn angewandt
wurde, erbaut und wie die letztere 1901 in Betrieb
genommen (Bild 2). Urspriinglich erfolgte der Seil-
antrieb bei beiden Bergbahnen durch je eine Dampf-
maschine. Nach wenigen Jahren jedoch wurden beide
durch je einen Elektromotor abgelost.

Auf der Steigungsstrecke nach Klotzsche wurde bereits
1903 unter dem Namen ,Heide-Bahn“ der Obus ein-
gesetzt, Diesem Betriebsmittel hafteten aber damals
noch erhebliche Méngel an. Die 5,2 km lange . Heide-
Bahn* wurde deshalb bald wieder stillgelegt und spé-
ter durch eine Straflenbahn ersetzt [1].

Besonders im vom Siidosten nach Nordwesten verlau-
fenden Elbtal konzentrierte sich die Bebauung, und
zwar auch aullerhalb der im Laufe der Zeit immer
mehr nach auBen riickenden Stadtgrenze. Entsprechend
den Anforderungen erfolgte bei dem Umgestalten der
Dresdner Bahnhife um die Jahrhundertwende zwischen
Coswig und Heidenau, spiter bis Pirna verlidngert so-
wie auch zwischen Dresden Hbf und Tharandt (mit

Bild 2 Wagen der Schwebeseilbahn in der Ndhe der Talstation

Bild 3 Nahverkehrsnetz Dresden 1938 — unmafstibliche Skizze
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Bild 4 Ein fir die Linie 31 (frilher Lockwitztalbahn Nieder-
sedlitz — Kreischa) umgebauter ehemaliger Erfurter Strafien-
bahnwagen

Ausnahme des schwierigen Abschnitts Plauen — Frei-
tal) ein viergleisiger Streckenausbau. Auf der Stei-
gungsstrecke Dresden-Neustadt — Klotzsche wurde ein
drittes Gleis gelegt. Dadurch konnte zwischen Dresden
und Meiflen, Pirna, Tharandt sowie Arnsdorf ein ver-
dichteter Vorortverkehr eingerichtet werden. Zur An-
wendung kam aber kein starrer oder systematischer
Fahrplan [4]. Dessenungeachtet leistete die Eisenbahn
so bis zum Ende des zweiten Weltkrieges einen be-
achtlichen Beitrag im Dresdner Nahverkehr.

Bereits zur Zeit der Pferdebahn waren zwei private
Gesellschaften entstanden, die meist nicht zum Nutzen

der Fahrgéste in scharfem Konkurrenzkampf standen.
Zur dufleren Unterscheidung trugen die Fahrzeuge ver-
schiedene Farben (rot bzw. gelb). Die harten Bedin-
gungen fir das Mitbenutzen der Gleisanlagen des je-
weils anderen Unternehmens erzwangen teilweise recht
ungliickliche Streckenfiihrungen. Dariiber hinaus kam
es zu Streitigkeiten zwischen beiden Betrieben sowie
zwischen ihnen und der Stadtverwaltung. Dem Rat der
Stadt gelang es, einen wesentlichen Teil der Aktien
beider Gesellschaften aufzukaufen. Im Jahre 1905
schlieBlich erwarb er das restliche Eigentum fir 47 Mil-
lionen Mark [1]. Damit konnte wenigsiens eine ein-
heitliche Verkehrspolitik durchgesetzt werden, selbst
wenn diese von kapitalistischer Zielsetzung bestimmt
war,

Ausdruck dessen war die grundlegende Tarif- und Li-
nienfilhrungsumstellung vom 1. Oktober 1909. Dabei
wurden vor allem die fritheren Radiallinien zu Durch-
messerlinien zusammengezogen, Sieht man von Ver-
dnderungen ab, die insbesondere durch die Aufgabe
ungiinstig gefiihrter Strecken und den Neubau von
Aulbenstrecken eintraten, blieb das damals eingefiihrte
Liniennetz bis 1945 erhalten. In der 1938 gegebenen
Form ist es aus Bild 3 zu ersehen [3] [5].

Der nunmehr stidtischen Strafenbahn oblag auch die
Betriebsfiihrung auf den bis 1941 dem siichsischen Staat
oder Gemeindeverbidnden gehdrenden Aullenstrecken.
Teilweise waren diese in Meterspur ausgefiihrt und
wurden erst spiter umgebaut (z. B. Mickten — Rade-
beul — Zitzschewig 1929/30). Die Schmalspurstrecke Nie-
dersedlitz — Kreischa besteht noch heute, Fiir sie wur-
den in den letzten Jahren Triebwagen aus Erfurt be-
schafft und nach griindlicher Rekonstruktion zum Ein-
satz gebracht (Bild 4).

1914 wurde auch der Kraftomnibusbetrieb aufgenom-
men. Die fiir heutige Begriffe kleinen Fahrzeuge re-
quirierte man allerdings noch im gleichen Jahr fiir
die kaiserliche Kriegsmaschinerie. Erst 1924 standen
fiir den Dresdner Nahverkehr wieder Kraftomnibusse
zur Verfligung, jetzt luftbereift und mit gréBerem Fas-

Bild 5 Grofler Hechtwagen mit dazugehdrigem zweiachsigen Belwagen kurz nach der Netzumstellung 1969, noch auf Linie 11

fahrend
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Bild 6 Ein Obus der Linie C (jetzt 61) am Fritz-Foerster-Platz, im Hintergrund das Auditorium maximum der Hochschule fiir Ver

kehrswesen . Friedrich List"

Bild 7 Ikarus-Gelenk-Kraftomnibus K 180 am Industriegeldnde im Dresdner Norden. Im Hintergrund ist die 1970 erbaute Fufgdn-
gerbrileke zu sehen, die das unbehinderte Uberqueren der stark frequentierten Otto-Buchwitz-Str. ermdglicht und gleichzeitig den
Zugang zum neuen Eisenbahn-Haltepunkt Industriegelinde darstellt,

sungsvermogen, Zuniichst hatten die Fahrzeuge noch
Otto-Motoren. Ab 1934 wurde durchweg das Diesel-
prinzip angewandt. Nahezu alle Kraftomnibuslinien
durchfuhren vor dem zweiten Weltkrieg auch das Stadt-
zentrum (Bild 3).

Eine Spitzenleistung auf dem Gebiet des Strallenbahn-
wagenbaus stellte der 1931 in Dienst gestellte ,Grolle
Hecht* dar (Bild 5). Dieser Wagen mit halbautomati-
schem Zentralfahrschalter gab erstmalig dem Fahrer
eine weitestgehende Arbeitserleichterung, um ihm die
volle Konzentration auf den stiandig anwachsenden
Straflenverkehr zu ermdaglichen. Bis zum Jahre 1969
beherrschte dieses Fahrzeug die schwierige Strecke

nach Biihlau (maximale Neigung 77", und wurde
erst dann vom T4D auf die derzeitige Linie 1 ver-
driangt. Dort wird es bis zur in den nichsten Jahren
vorgesehenen Ausmusterung verbleiben, Der &hnlich
konzipierte zweiachsige .Kleine Hecht* konnte insbe-
sondere wegen der Unmiglichkeit, ihn mit zwei Bei-
wagen zu behédngen, nicht eine solch hohe Bedeutung
erlangen und ist daher trotz geringeren Alters nur
noch in wenigen Exemplaren vorhanden,

Noch stdrker als im ersten Weltkrieg fithrte der fa-
schistische zweite Weltkrieg zu einer starken Ver-
schlechterung des Dresdner Nahverkehrs., Der zuneh-
mende Mangel an Arbeitskriften, Material und Ener-

Bild 8 Rekonstruierte Strafienbahnwagen aus der Mitte der zwanziger Jahre kurz vor der Linienfithrungsumstellung im Jahre 1969
an der Abfahrtshaltestelle der modernen und grofiziigigen Gleisschleife am Naherholungsgebiet Pillnitz

it
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gie erzwang immer neue Betriebseinschriankungen. Und
dann kam das schreckliche Ende. In der Nacht vom
13. zum 14. Februar 1945 zerstorten anglo-amerikani-
sche Terrorbomber grofie Teile der Stadt. Neben Zehn-
tausenden von Menschen wurden bedeutende Sachwerte
Opfer des von den Machthabern des Dritten Reiches
angezettelten Krieges. Personal, Fahrzeuge und An-
lagen des Nahverkehrs wurden davon nicht ausgenom-
men. Anfang Mai 1945 wurden bei der sinnlosen Ver-
teidigung der Stadt obéndrein die von der Straflen-
bahn befahrenen und noch erhaltenen Elbebriicken ge-
sprengt. Lediglich beim .Blauen Wunder”, der Briicke
zwischen Blasewitz und Loschwitz, konnte die mutige
Tat zweier Einwohner dieses Verbrechen verhindern.

So diister war die Lage, als die Rote Armee in Dresden
einzog. Mit ihrer Unterstiitzung legten die Aktivisten
der ersten Stunde die Hand an und das schier Unmog-
liche wurde geschafft, Bereits am 12, Mai 1945 fuhr
die erste Strallenbahn zwischen Plauen und Hainsberg
(heute zu Freital gehorend). Knapp einen Monat spi-
ter konnte die erste der zerstirten Elbebriicken provi-
sorisch wieder befahren werden und kurz darauf durch-
querte die Straflenbahn in Ost-West-Richtung die
Triimmerwiste, die einmal Dresdens Innenstadt war,
Schritt fiir Schritt ging der miihsame Aufbau weiter,
In den zerstorten Gebieten wurden nicht alle friiher
vorhandenen Strecken wieder in Betrieb genommen.
Der in den ersten Nachkriegsjahren anders nicht zu
iiberbriickende Materialmangel zwang sogar dazu, be-
reits befahrbare Nefzabschnitte in zerstorten Stadttei-
len erneut und endgliltig stillzulegen. Diese Entwick-
lungsphase brachte stdndig kleinere Linienfiihrungs-

dnderungen mit sich und war etwa 1949 abgeschlos-
sen. Einen Uberblick iiber den Gesamtumfang gibt ein
Vergleich der Bilder 3 und 10.

Bereits 1947 wurde der Obusbetrieb in Dresden neu
eingefiihrt. Die Linie C (jetzt 61) stellt eine wichtige
Tangentialverbindung vom Osten der Stadt nach dem
Siiden, seit 1964 bis zum Silidwesten verlingert, dar.
Sie wurde bald auch iiber den urspriinglichen End-
punkt Loschwitz hinaus iiber die schwierige Steigungs-
strecke Grundstr, bis Biihlau verldngert und loste
schliefilich den Straflenbahn-Pendelbetrieb Biihlau —
Weillig ab (Bild 6).

Nach dem Uberwinden der erheblichen Nachkriegs-
schwierigkeiten wurde auch das Kraftomnibusnetz sy-
stematisch wieder aufgebaut, In weit stirkerem Um-
fang als vor dem zweiten Weltkrieg wurden die Aullen-
bezirke bedient und Tangentiallinien eingerichtet. Ver-
zichtet wurde hingegen auf das frithere iibliche Durch-
queren des Stadtzentrums (Bilder 10 und 11)., In den
letzten Jahren brachte der Einsatz des ungarischen
Gelenkomnibusses K 180 (Bild 7) ein erhebliches Ei-
hohen des Platzangebotes mit sich.

Im Straflenbahnnetz sind die flinfziger und sechziger
Jahre durch eine Rekonstruktion bestimmter Anlagen
gekennzeichnet. Zur Verbesserung der Arbeitsbedin-
gungen und zum Vermeiden der bis dahin iiblichen
Rangierbewegungen auf Hauptnetzstraen wurden
Kopfendstellen durch Wendeschleifen ersetzt (Bild 8).
Derzeitig miissen nur noch die Linien 1, 12 und 13 an
je einem Endpunkt umgesetzt werden. Diese Malinah-
men erleichterten den ab 1956 einsetzenden Ubergang
zum schaffnerbeschrinkten und spéter schaffnerlosen

Bild 9 Die 145 Triebwagen des Typ T4D bewdltigen jetzt unter anderem die grofen Anforderungen des Betriebes auf den Stei-

gungssirecken nach Biihlau, Hellerau und Weixdorf.
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Bild 12 Wendezug aus zwel vierteiligen Doppelstockeinheiten mit Lokomotive der BR 118 (frither V 180) im Bahnhof Heidenau

Bild 13 Die Nahverkehrsziige im Dresdner Raum verkehren auf den elektrifizierten Strecken mit Lokomotiven der BR 242 (friiher
E 42) und den vierachsigen Rekowagen des Raw Halberstadt

Bild 14 Als neuester Wagentyp sind die verbesserten filnftelligen Doppelstockgliederziige im Einsatz, Sie besitzen einen Filhrer
stand mit Wendezugsteuerelnrichtung, umrilstbar fiir elektrischen und Dleselbetrieb, Ubergangseinrichiungen an einem Wagenende
nach UIC (Gummiwulst) und automatische Tilrschliefeinrichtung. Fotos: Brust, Dresden
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Betrieb wesentlich., Beim Neuaufbau des Stactzentrums
wurde bei allen Strafienneubauten die StraBenbahn
grundsitzlich auf besonderem Bahnkorper verlegt. Da-
bei wurden Gleismittenabstinde von 3,0 m angewandt,
um den spiiteren Einsatz breiterer Wagen zu ermag-
lichen.

Einschneidende Veridnderungen liste der ab 1968 ein-
setzende Import tschechoslowakischer Wagen vom Typ
T4D (Bild 9) aus. Die gegeniiber den bisherigen we-
sentlich verbesserten fahrdynamischen Eigenschaften
und die Notwendigkeit der Verstirkung der Stromver-
sorgungseinrichtungen erzwangen die Konzentration
dieser Fahrzeuge auf bestimmte Strecken, Dem stand
das nach 1945 entstandene Verdstelungsnetz (Bild 10)
[3] entgegen. Es kam deshalb am 4. Mai 1969 erst-
malig seit 60 Jahren wieder zu einer grundlegenden
Linienfiihrungsumstellung. Dabei erfolgte eine wei-
testgehende Anndherung an das Prinzip des Achsen-
netzes mit einer stark verminderten Anzahl von Li-
nien, Notwendige Verdichtungen im Berufsverkehr
werden durch Verringern der Zugfolgezeiten oder Ein-
satzlinien vorgenommen. Wihrend wegen des zerstor-
ten Stadtinneren nach dem zweiten Weltkrieg eine
starke Konzentration von Straflenbahnen auf den fri-
her von der Ringlinie 26 befahrenen inneren Tangen-
tenring erfolgte (Bild 10), erhielten nunmehr #hnlich
wie frither die durch das wiederaufgebaute Stadtzen-
trum fiihrenden, in ihrer Anzahl jedoch verringerten
und verbesserten Strecken eine stiirkere Belegung
(Bild 11).

Gleichzeitig wurde die durch eine Vielzahl von nur
im Berufsverkehr fahrenden Linien (Bild 10) gegebene
Uniibersichtlichkeit beseitigt und eine bessere Anpas-
sung des Verkehrseinsatzes an den Arbeitskriftebe-
stand im Fahrdienst erreicht. Eine wichtige Ergéinzung
des Netzes wird noch in diesem Jahre durch die In-
betriebnahme der Strecke iiber die neue Dr.-Rudolf-
Friedrich-Briicke erfolgen (Bild 11).

Die auf Dresden zulaufenden Eisenbahnstrecken wur-
den im Ergebnis der Kriegsereignisse auf Ein- bzw.
Zweigleisigkeit reduziert. Dadurch und wegen des Man-
gels an Lokomotiven und Wagen konnte der Eisen-
bahn-Vorortverkehr nach 1945 zuniéchst nur in einem
duflerst bescheidenen Umfang wieder aufgenommen
werden, Schritt fir Schritt wurden bis jetzt Verstir-
kungen vorgenommen, ohne dal} jedoch hinsichtlich der
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Héufigkeit der Verbindungen der Vorkriegszustand
wieder voll erreicht wurde [4]. Erwidhnenswert ist die
Einfiihrung des Wendezugbetriebes durch vierteilige
Doppelstockeinheiten, zunichst bespannt mit Dampi-
lokomotiven der BR 65, spéter mit Diesellokomotiven
der BR 118 bzw. 110 (friher V 180 bzw. V 100). Da
aus Sicherheitsgriinden nur eine Einheit geschoben
werden darf, gelegentlich aber ein hoheres Platzange-
bot erforderlich ist, wird auch die Mitteltraktion an-
gewandt (Bild 12). Eine sehr giinstige Voraussetzung
fiir einen ziigigen Vorortverkehr schafft die Elektrifi-
zierung, die im September 1966 von Freiberg aus Dres-
den erreichte (Bild 13). Seit Herbst 1970 wurden ver-
besserte fiinfteilige Gliederzige (Bild 14) im Wende-
zugbetrieb eingesetzt, zundchst in Richtung Meillen mit
Lokomotiven der BR 110 und in Richtung Tharandt
mit solchen der BR 242 bespannt. Vorgesehen ist noch
im Jahre 1971 ein durchgehender elektrischer Betrieb
zwischen Meifien-Triebischtal und Tharandt mit Wende-
halt in Dresden Hbf. Unglnstig fiir Nahverkehrsauf-
gaben sind bei diesen Fahrzeugen lediglich die geringe
Anzahl und die ungiinstige Anordnung der Tiiren, die
bei starkem Fahrgastwechsel zu hohen Aufenthalts-
zeiten flihren. Spiéter sollen diese Ziige durch elek-
trische Triebwagen, die fiir die Stadt- und Vorortbah-
nen der Bezirksstidte der DDR entwickelt werden,
ersetzt werden. Nach entsprechendem Ausbau der An-
lagen sollen sie im Gemeinschaftsbetrieb mit den Fern-
ziigen im starren Fahrplan verkehren.

Mit diesem Beitrag wurde versucht, einen kurzen Ab-
rifl der Entwicklung des Dresdner Nahverkehrs zu ge-
ben.

Viele durchaus interessante Fakten muliten weggelas-
sen werden, Daran interessierte Leser werden vor
allem aul [1] verwiesen.

Wir hoffen gleichzeitig, allen auswiirtigen Giésten, die
anliBlich des MOROP-Kongresses in unsere schine
Stadt kommen werden, einen guten Uberblick gegeben
zu haben.
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[1] Fiinfundsiebzig Jahre Strafenbahn in Dresden. Dresdner
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ROBERT ECKELT

Eine Nacht mit ,,Rita 4"

Nacht liegt {iber der Hauptstadt. Auf dem Wriezener
Bahnhof sitzen im engen Dienstraum des Aufsichters
dieser selbst, der Rangiermeister und der Lokfihrer der
106 599¢ beisammen. Kurze Verschnaufpause. Sie ha-
ben bereits einen Eilgiiterzug nach Seddin abgefertigt
und einen Postzug aufgeldst und warten nunmehr auf
einen ,Ganzzug* mit Kartoffeln aus Neubrandenburg,
der heute Verspiitung hat. Das gibt uns Zeit, Antwort
auf einige Fragen zu erhalten: ,Wrg“, wie die Kurz-
bezeichnung lautet, ist ein Bahnhof der Rang-Klasse I,
auf dem Ziige aufgelost und gebildet werden. Dieser
Anfangs- und Endbahnhof umfaBt 13 Ladegleise, die
hauptséichlich dem Obst- und Gemiiseumschlag dienen,
und ein gutes Dutzend AnschluBgleise fiir so wichtige
Betriebe wie Fernheizwerk, Baustoffversorgung, Raw
usw. Téglich rollen hier drei Nahgiiterziige aus Schine-
weide und Pankow, zwei Postziige und — zur Saison
eben die Kartoffelziige an. Ebenso viele Nahgiiterziige
und Postziige, ein Eilgiiterzug und ein Leerwagenzug
verlassen den Bahnhof in Richtung Rummelsburg, Grii-
nau und Seddin.

Grolie Ziele im Wettbewerb
Uber dem Tisch des Aufsichters héingt ein Aufruf:
Betriebseisenbahner!

Hauptaufgabe fiir jeden Tag und fiir jede Schicht:
Zielfahren!
Planmiiig bereitstellen!
Schnell entladen!

Was das im einzelnen bedeutet, sollen wir bald er-
fahren, denn eben wurde vom Fahrdienstleiter gemel-
det, daB der Gag 50592 Springpfuhl passiert hat. 1819
Tonnen mit 120 Achsen. Ein schwerer Zug. Laut Aviso
des Abgangsbahnhofs sind von den 56 Wagen 47 mit
Kartoffeln in Siicken, 9 mit Netzen beladen. Der Ran-
giermeister bespricht anhand der Wiinsche des Emp-
féingers mit dem Lokfiihrer nochmals kurz die Reihen-
folge der Rangierfahrten: ,Also 23 Wagen auf Gleis 37,
7 auf Gleis 36, ...“ Grofe Eile ist geboten; denn im
innerbetrieblichen Wettbewerb sollen die 60 Minuten
Vorgabe fiir die Laderechtstellung méglichst unterbo-
ten werden, Laut Ladefristenplan mufi der Zug bis
wStunde 6“ (6.00 Uhr) an der Laderampe ,stehen®. Das
ist wichtig, denn vom Zeitpunkt der Bereitstellung an
beginnt die Frist fiir das Entladen. Von der ebenso
planméBigen Riickgabe hiingt die Einhaltung der Wa-
genumlaufzeiten ganz wesentlich ab.

Vorsichtig rollt der schwere Zug ins Einfahrgleis. Der
Lokfithrer der ,118%, der gleichzeitig als Zugfiihrer
fungiert, hat die Begleitpapiere bereits dem Zugabfer-
tiger ilibergeben, Der Rangiermeister geht am Zug ent-
lang, lost die Bremsen und verstindigt sich mit dem
Lokfiihrer iiber die ,Rangierseite®. Dementsprechend
nimmt der Lokfiithrer auf der rechten oder linken Seite
des Fiihrerstandes seinen Platz ein — die ,106“ sind ja
fiir 2-Seitenbedienung eingerichtet.

Inzwischen hat der Rangiermeister — er fungiert hier
gleichzeitig auch als Rangierer — die erste Wagengruppe
abgekuppelt und gibt der Rangierlok das Zeichen . Her-
ankommen®: Zwei langgezogene Pfiffe mit der Signal-
pfeife, dazu waagerechtes Schwenken der Handlampe.
Zwei kurze Pfiffe und ein ,Wedeln® mit der Hand-
lampe: Andriicken zum Ankuppeln, Bei Tage wird die-
ses Signal durch mehrfaches Zusammenklappen der
vorgestreckten Arme ersetzt,

Der Rangiermeister schwingt sich auf das Trittbrett des
letzten Wagens dieser Gruppe und gibt das Zeichen
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zum ,Wegfahren*: Ein langer Ton und senkrechtes
Auf- und Ab-Bewegen der weill leuchtenden Hand-
lampe, Mit 20 km h zieht die Lokomotive die Rangier-
abteilung auf das Ausziehgleis. Der aufmerksame Leser
wird bemerkt haben, daB mittlerweise aus dem Zug
-bzw. aus einem Teil davon eine Rangierabteilung ge-
worden ist, fiir die nun nicht mehr die Signale und
Regeln fiir Zugfahrten, sondern die fiir Rangierbe-
wegungen gelten. Von jetzt an liegt das weitere Ge-
schehen in der Hand des Rangiermeisters.

Da Rangierfahrten nicht im gleichen Umfang durch
technische Hilfsmittel gesichert werden wie Zugfahrten,
haben die Umsicht und Gewissenhaftigkeit der Betei-
ligten fiir die Sicherheit des Rangierdienstes besondere
Bedeutung. Eine wichtige Rolle spielt dabei die zu-
verldssige Verstindigung. Der Rangiermeister hilt
einerseits die Verbindung zum Fahrdienstleister im
Stellwerk; sei es, dali er die genaue Folge aller Ran-
gierbewegungen vorher abgesprochen hat; sei es iiber
OB-(Ortsbatterie) Fernsprecher, die meist an bedeut-
samen Weichen im Geléinde installiert sind. Handbe-
diente Weichen, die am Umstellgewicht mit einem R
gekennzeichnet sind, bedient der Rangiermeister selbst.
Andererseits ist er flir die richtige Verstindigung des
Lokfiihrers {iber Zweck der Fahrt, Ziel und Weg, ob
mit oder ohne Luft gebremst wird, verantwortlich.

Fiir die jetzige Rangierfahrt lautet der Auftrag: ,Aus-
zienen bis hinter die ,Wartetafel’, dann umsetzen auf
Gleis 37“. Der Lokfiihrer darf nur die Signale befolgen,
die er optisch und akustisch einwandfrei wahrnimmt.
Da kommt vom Rangiermeister auch schon das mehr-
malige Kreisen der Handlampe und drei kurze Pfiffe:
.Halt”. Der letzte Wagen ist also vor dem Signal zum
Stehen gekommen, das kurz darauf mit zwei schrig
ansteigenden weiflen Lichtern die Riickfahrt iiber die
WeichenstraBe freigibt.

Das Ausrangieren des .Kartoffelzuges® auf die einzel-
nen Ladegleise ist in erstaunlich kurzer Zeit beendet:
GroBer Vorteil der Zielziige, die geschlossen einem
Empféanger zugefiihrt werden.

Weit komplizierter dagegen gestalten sich die Rangier-
arbeiten an einem Nahgiiterzug, der anschlieBend auf-
gelost wird, Hier geht zuniichst der Zugfertigsteller am
Zug entlang und schreibt an Hand der Begleitpapiere
mit Kreide an die Wagen, auf welches Gleis sie ran-
giert werden sollen. IThm folgt der Rangiermeister und
macht an den vorgesehenen Stellen die Kupplungen
Jlang®, damit das spiitere Entkuppeln leichter erfolgt.
Die Wagen werden — einzeln oder in Gruppen — von
der Rangierlok ,abgestoflen“ und laufen im freien Lauf
auf das vorgesehene Gleis weiter,

Da beim AbstoBen nur mit der Bremse der Lok ge-
bremst wird, erfordert es vom Lokfiihrer sehr viel Fin-
gerspitzengefiihl, Das Zeichen zum AbstoBen: Zwei
lange und ein kurzer Pfiff, ein waagerechtes Ausstrek-
ken und kurzes SenkrechtstoBen der Handlampe. Das
richtige AbstoBen erheischt vom Rangiermeister ein
sorgfiltiges Abschiitzen des Laufwagens, der Laufeigen-
schaften der Wagen bzw. Wagengruppen, sowie der
Witterungsbedingungen und eine sehr enge Zusammen-
arbeit mit dem Lokfiihrer; denn jeder Lokfiihrer hat
eine andere ,Handschrift, stéft mehr oder weniger
stark ab — und seien es nur Bruchteile von Sekunden.
Der Rangiermeister mufl ein feines ,Gespiir® fiir all
diese Faktoren haben, geboren aus jahrelanger Erfah-
rung.

Gut, diese Nacht ist klar.

Was aber bei Nebel?

Wenn die Sicht nur wenige Meter betrégt? .Dann diir-
fen wir eben nur soviel Wagen ziehen oder schieben,
wie wir (bersehen konnen; dann ist das Abstoflen
untersagt”, erldutert der Lokfiihrer. Schlechte Sicht be-
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eintriachtigt die Rangierarbeit ganz erheblich. Ein we-
sentlicher Grund mehr, auf grofferen Bahnhofen die
Rangierloks mit Sprechfunk auszurtisten. Wie etwa auf
dem Bahnhof Lichtenberg, wo tidglich mehrere Dutzend
Reisezlige abgestellt, bereitgestellt und wagendienstlich
behandelt werden. Finf Stellwerke und fiinf Rangier-
loks teilen sich in diese komplizierte Aufgabe.

Wir klettern auf die Rangierlok mit dem Rufnamen
.Rita 4%, In einer Ecke des Fiihrerstandes klemmt der
Lautsprecher, in Kopfhohe des Lokfiihrers baumelt das
Mikrophon. Soeben tént aus dem Lautsprecher die
Stimme des Rangierers: ,Wir holen jetzt die Post von
Gleis 34, halten hinter der Sperre an, setzen um, ge-
radeaus nach 55*. Der Lokfiithrer wiederholt und be-
ginnt den Auftrag auszufiihren.

Mittlerweile verstdndigt sich der Rangierer auf einer
anderen Frequenz mit dem Stellwerk liber die nichste
Aufgabe: Umsetzen einer Schnellzugs-Garnitur von
einem der Abstellgleise vor die Waschanlage und
Durchdriicken des Zuges durch die Halle mit der kleinst-
moglichen Geschwindigkeit., Fiir solche Aufgaben sind
die Lokomotiven der Baureihe 106 mit zwei ,Gén-
gen“ ausgeriistet: Einem Streckengang bis 60 km/h und
einem Rangiergang bis 30 km/h, innerhalb deren die
Geschwindigkeit stufenlos geregelt werden kann.

Nochmals: Vom 2. Verbandstag

Im weiteren Verlauf der Diskussion des 2. Verbandstages des
DMV berichtete der Vorsitzende des Bezirksvorstandes Er-
furt, Herr Herbert Marktscheffel, von der Arbeit des BV Er-
furt. Er legte den Delegierten u. a. dar, wie durch eine inter-
essante Exkursion mit einem gut vorbereiteten Programm
auch die Eisenbahnfreunde in die Arbeit unserer Organisa-
tion mit einbezogen werden koénnen. Er iibergab dem Ver-
bandstag eine eindrucksvolle Chronik der Exkursion auf der
Steilrampe von Suhl bis Schleusingen als Beispiel flir eine
gelungene bezirkliche Veranstaltung.

Der Vorsitzende der Arbeitsgemeinschaft Doberlug-Kirchhain,
Herr Georg Kerber, sprach zu den Problemen der Dokumen=
tation und Information und wies darauf hin, dafl es notwen-
dig sei, allen Arbeitsgemeinschaften und Mitgliedern des
DMV die Méglichkeit zur umfassenden Information ilber spe-
zielle Probleme und fachliche Besonderheiten zu geben. Er
nannte als Voraussetzung hierfilr eine umfassende Dokumen-
tation, die es in den niichsten Jahren aufzubauen gilt.

Im weiteren Verlauf der Diskussion gaben auch die Delegier-
ten Baum, Semmler, Linke, Weber, List, Voigt, HiBlich und
Querfurth weitere wertvolle Hinweise fiir die zukiinitige Ar-
beit unseres Verbandes.

Die Delegierten stimmten folgender WVeriinderung des Sta-
tuts des DMV zu:

1. § 1.1. erste Zeile vor ,DMV" hinzufiigen: ,der DDR*.
2, § 1.1. erste und zweite Zeile: ,Dachorganisation der Ar-
beitsgemeinschaften® dndern in ,Vereinigung®.

3. zweite und dritte Zeile: ,Verbesserungsvorschlidge® #ndern
in ,Neuerervorschliige®.

4. § 9.2, jeweils ,MDN*“ &ndern in: ,M".

5. § 10.1, erste und zweite Zeile: ,auf goldenem Untergrund
mit rotem Rand“ streichen.

6. § 2.4. a erhilt folgenden neuen Wortlaut:
»Die Leitungen des Verbandes zu wihlen oder in die Lei-
tungen gewidhlt zu werden. Als Vorsitzender einer Arbeits-
gemeinschaft oder als Kassierer kénnen nur Mitglieder ge-
wiihlt werden, die das 18. Lebensjahr vollendet haben.*

Das Présidium wurde von den Delegierten beauftragt, In der
nichsten Legislaturperiode folgende Aufgaben zu ldsen:

1. Durch zielgerichtete MaBnahmen auf allen Ebenen unseres
Verbandes die unter unseren sozialistischen Bedingungen ge-
botenen Voraussetzungen und Miglichkeiten zur weiteren
Entwicklung der Gesellschaft und der Mitglieder zu soziali-
stischen Persdnlichkeiten wahrzunehmen.

2. Ausarbeitung von Grundséitzen fiir die Intensivierung der
Jugendarbeit mit dem Ziel, in allen Arbeitsgemeinschaften mit
Jugendlichen eine zielgerichtete Arbeit durchzufiihren.

3. Durchsetzung des Wettbewerbes der Arbeitsgemeinschaften
und der Bezirksvorstinde untercinander mit der Ausrichtung
von Hoéhepunkten unserer Gesellschaft. Nutzung der Wett-
bewerbe als Mittel zur Anerkennung der Alktivitiit der Arbeit
und zur Gewdlihrung finanzieller Zuwendungen auf der Grund-
lage der Finanzrichtlinien.

4. Einleiten von MalBnahmen zur Sicherung regelmipiger Er-
fahrungsaustausche auf allen Leitungsebenen und fachsparten-
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Der Lokfiihrer von ,Rita 4* fdhrt sonst im Reisezug-
plan des Bw Ostbahnhof. Aber mehrmals wiahrend sei-
nes Dienstplanes ist er zum Rangieren eingeteilt. Ob es
ihn anficht? ,Im Gegenteil. Zwischendurch ist das Ran-
gieren eine recht abwechslungsreiche Angelegenheit.
Denn sehen Sie, bei den durchgehenden D-Ziigen bei-
spielsweise nach Halle oder Leipzig ,dreht man in Ber-
lin aul* und hélt am Zielbahnhof an. Das wird auf die
Dauer eintonig. Hier, beim Rangieren ist man dauernd
beschiftigt — wenn alles planméfig lduft.® Rangier-
dienst ist heuzutage eben kein ausschlieBliches Reservat
mehr fiic junge Lokfiihrer oder fiir ., Veteranen®, son-
dern eine reguldre Aufgabe auch fiir bewédhrte Lokfih-
rer mit Streckenerfahrung. Darin kommt eine allge-
meine Aufwertung des Rangierdienstes zum Ausdruck;
denn die hochsten Kosten der Eisenbahn entstehen
beim Rangieren, die grofite Beschleunigung des Wagen-
umlaufs 146t sich durch moderne und prézise Rangier-
technik erzielen, das schirfste Nadeléhr im Verkehrs-
strom sind die Bahnhife.

Drum sind diejenigen Modelleisenbahner gut beraten,
die bei der Gestaltung ihrer Anlagen vielseitigen Ran-
giermoglichkeiten Rechnung tragen — die ja bekannt-
lich erst den Fahrbetrieb interessant machen: Im Gro-
Ben wie im Kleinen.

miflig unter Verantwortung der Kommissionen des Présidi-
ums.
5. Schrittweiser Aufbau eines Dokumentations- und Informa-
tionssystems mit dem Ziel, allen Leitungen die fiir ihre Ar-
beit notwendigen technischen und organisatorischen Unter-
lagen zur Verfilgung zu stellen.
Schwerpunkte des Dokumentations- und Informationssystems
miissen sein:
— Auswertung der Fachliteratur,
— Archiv filr Fotos und Bauzeichnungen,
— Ubersicht {iiber vorhandene Demonstrationsanlagen und
interessante Eigenbaumodelle.
6. Bildung einer Kommission fiir Eisenbahnfreunde zur Koor-
dinierung aller Aufgaben auf diesem Gebiet. Erfassung der
Eisenbahnfreunde schrittweise in besonderen Arbeitsgemein-
schaften in allen Bezirksstidten (politische Bezirke).
7. Aktivierung aller Krifte unserer Organisation zur erfolg-
reichen Durchiiihrung des MOROP-Kongresses und des Inter-
nationalen Modellbahnwettbewerbes 1971,
8. Uberarbeitung der Geschiiftsordnung und Richtlinien des
Prisidiums entsprechend den Beschliissen des Verbandstages
und Ausarbeitung wvon Grundsitzen zur effektiven Arbeit
der Geschéftsstellen der Bezirksvorstiinde.
Im weiteren Verlauf des Verbandstages wurden im Namen
des Présidiums flir hervorragende Arbeit in den letzten vier
Jahren folgende Auszeichnungen verliehen:
Die Ehrennadel des DMV in Silber erhielten Dr. Ehrhard
Thiele, Gilnter Mai, Klaus Gerlach (f), Martin Klemt, Helmut
Kohlberger und Helmut Reinert.
Mit der Ehrennadel des DMV in Bronze wurde Karlheinz
Brust und Karl Dick geehrt.
Heinz Horn wurde mit einer Ehrenurkunde und einem Pri-
sent ausgezeichnet,
Neben dem neuen Présidium wiéhlte der Verbandstag auch
fiir die n#chsten vier Jahre die Zentrale Revisionskommission.
Thr gehoren an: Karlheinz Brust, Werner Burandt, Achim
Delang, Frithjof Thiele und Dieter Wasmund.
In der Kkonstituierenden Sitzung wihlte die Zentrale Revi-
sionskommission Achim Delang zum Vorsitzenden.
In seinem SchluBwort dankte der Prisident Dr. Ehrhard
Thiele im Namen des Prisidiums fiir das von den Delegier-
ten durch die Wahl entgegengebrachte Vertrauen. Er schiitzte
zusammenfassend die Diskussionsbeitrdge als konstruktiv ein
und versprach, die vielen guten Hinweise fiir die Arbeit des
Prisidiums in den nd#ichsten vier Jahren zu nutzen. Er hob
hervor, da der Verlauf des Verbandstages gezeigt hat, dal
sich unsere Organisation immer stdrker als gesellschaftliche
Kraft im Rahmen unserer Menschengemeinschaft gefestigt
hat. Er dankte allen Mitgliedern und Funktiondren des Ver-
bandes fiir die in den vergangenen Jahren geleistete gute
Arbeit und brachte seine Uberzeugung zum Ausdruck, dal
es unserer Ocrganisation durch die breite und wirkungsvolle
Mitarbeit aller Mitglieder gelingen wird, die vor uns stehen-
den Aufgaben zu ldsen. Dr. Thiele dankte den Delegierten
und Gisten fitr ihre aktive Mitarbeit und wiinschte ilinen
und allen Mitgliedern des Verbandes filir die weitere Arbeit
recht viel Erfolg, Schaffenskraft und Gesundheit.
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1. SCHROCK, Brandenburg

Selbstbav
eines TT-Ringschuppens

Wer eine Drehscheibe auf seiner Modelleisenbahnanlage
hat, wiinscht sich auch einen entsprechenden Ring-
schuppen dazu, und wer die Gelegenheit sieht, sich
leicht einen solchen bauen zu kiénnen, wird frither oder
spiter eine Drehscheibe haben wollen, Ringschuppen
gibt es iiberwiegend in &lterer Bauweise. Da unsere
Fahrzeuge auf vielen Anlagen neuerer Art sind, ist der
Gegensatz zu alten Gebduden besonders reizvoll. Die
Firma Auhagen hat die TT-Freunde mit einem hiib-
schen zweistindigen Rechteck-Lokschuppen erfreut, der
zum Bau des Ringschuppens bestens geeignet ist. Fast
95 Prozent der Teile dieses Bausatzes konnen verwen-
det werden. Je nach Torzahl werden entsprechend viele
Bausitze eingekauft. Zur Abwechslung ld6t man ein
bis zwei Tore durch die Lokomotive ¢ffnen oder schlie-
fen [1]. Die librigen Tore werden im gedffneten Zu-
stand festgeklebt. Die einzelnen Dachsegmente miissen
zugepafit werden. Die Dachteile des Oberlichtaufbaues
werden aus den Dachteilen des Bausatzes gefertigt und
zwar so, dafi die Offnungen unter den Rauchabziigen
wieder dort hinkommen, Damit sind die Rauchabziige
in ihrer Lage durch die angegossenen Wulste arretiert.
Die Teile der inneren und dufleren Dachsegmente wer-
den aus 1,5 mm dicker Pappe hergestellt. Die Abmes-
sungen richten sich nach den gewiihlten Winkeln zwi-
schen den Strahlengleisen und dem Abstand des Schup-
pens von der Drehscheibenmitte. Sind die Segmente
stumpf zusammengeleimt, bestreicht man sie etappen-
weise mit farblosem Latex-Bindemittel und wickelt da-
nach Zwirn zum Markieren der Dachpappenkanten um
die Dachteile, Nach dem Trocknen der Latex- Farbe“
schneidet man die Zwirnsfiden an den Dachkanten
sauber ab. In bestimmten Abstinden miissen die Bahn-
enden der Dachpappe ebenfalls durch Zwirnsfiden an-
gedeutet werden.

Die Eckpfeiler aus Plaste pafit man an, um eine sau-
bere scharfe Kante zu erhalten. Die Seitenlinge des
Schuppens kann unverdndert iibernommen werden,
denn bei den gegebenen Abmessungen paBt auch eine
Dampflokomotive der Baureihe 01 hinein.

Als Rauchabziige verwendet man quadratische Tor-
pfosten aus dem Auhagen-Sortiment, die unter dem
pyramidenformigen Dach leicht eingesidgt werden und
somit eine Blechhaube vortiauschen.

Nach jeweils zwei Toren miissen die breiten Eckpfei-
ler so schmal gearbeitet werden, dal} aus beiden Half-
ten ein Pfeiler mit normaler Breite entsteht.
Zweckmilig ist es auch, die Verbindungsbigen zwi-
schen den Pfeilern abzutrennen, um die Knickpunkte
besser gestalten zu kinnen.

Die Fotos geben {iber die sonstigen Einzelheiten ge-
niigend AufschluBl, so daB auf eine weitere Beschrei-
bung verzichtet wird.

Literatur

[1] G. Malzahn: Automatisch schliefende Lokschuppentore,

Der Modellelsenbahner (1969) 5, S. 140
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Bild 1 Toransicht

Bild 2 Teilansicht von oben

Bild 3 Die Rilckwand des Ringschuppens mit Werkstattge-
bdude. Die hintere Dachabdeckung fehit.

Bild 4 Ansicht der Schuppenseitenwand (rechts) mit Gerite-
schuppen
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Ing. HARALD JANAS, Halle (Saale)

Kiinstlich verlcingerte Fahrzeit

Die Platznot ist beim Aufbau einer Modelleisenbahn-
anlage ein dominierender Faktor. Mochte ein Erbauer
einer kleineren Anlage auf eine zwei- oder auch ein-
gleisige Hauptstrecke nicht verzichten, so wird sich
fast immer ein Oval ergeben, Dieses kann auf der
Riickseite mit mehr oder weniger Geschick durch einen
Tunnel verdeckt werden. Der Erfolg wird aber immer
sein, dafl, wenn auf der einen Seite der letzte Wagen
des Zuges gerade in den Tunnel féhrt, das fiihrende
Triebfahrzeug diesen auf der anderen Seite bereits
wieder verlalt,

Neben diesem unschonen und wenig vorbildgerechten
Effekt wird auflerdem als Folge dieser Anordnung eine
sogenannte Rundenfahrerei der Ziige eintreten. Aus
den angefiihrten Griinden heraus habe ich bei einer
frither gebauten Modelleisenbahnanlage eine Schal-
tung entwickelt, welche mit geringen Kosten eine
grofle Wirkung erreichte. Eine Rundenfahrerei im bis-
herigen Sinne ist nicht mehr moglich. Diese Schaltung
michte ich im folgenden beschreiben, Zunichst sei ge-
sagt, daB zur besseren Ubersicht die im Bahnhof A
abzweigende Nebenbahn auf der Skizze weggelassen
wurde. Auf der dem Bahnhof A abgewandten Seite
des Ovals wurden am Ende der jeweiligen Geraden je
zwei einseitige Trennschienen eingebaut. Dieses befolgt
den Zweck, dall der anhaltende und der wieder an-
fahrende Zug auf dem geraden Streckenabschnitt steht
und somit kein Verhaken der Kupplungen in der
Kurve moglich ist. Etwa !/,-Schienenlinge in Fahrt-
richtung gesehen vor der ersten Trennschiene befindet
sich eine Kontaktschiene. Zwischen den beiden Trenn-
schienen wurde jeweils eine gerade Anschlullschiene
eingebaut. Zum Aufbau der Schaltung wurde noch ein
Schaltrelais ME 051 des VEB Piko verwendet. Der An-
schluffi des Schaltrelais ist aus dem Bild zu ersehen
und wird deshalb nicht im einzelnen beschrieben.
Wichtiger ist die Beschreibung der Funktion der Schal-
tung, auf deren Wirkungsweise der gesamte Effekt be-
ruht. Zug Nr. 1 kommt auf dem Gleis B, von rechts
(Bild). Beim Befahren des Kontakts K, schaltet das
Relais nach links um. Dadurch wird S, spannungslos
und der Zug bleibt stehen, wenn das Triebfahrzeug
die erste Trennschiene iliberfahren hat, Zug Nr. 2
kommt auf Gleis B, von links. Mit dem Befahren des
Kontaktes K. schaltet das Relais nach rechts um. So-
mit erhdlt S; Spannung und S, wird spannungslos, so
dall Zug Nr. 2 stehen bleibt, Zug Nr. 1 setzt dagegen
seine Fahrt fort.

Zug Nr. 2 bleibt nun wiederum solange stehen, bis
Zug Nr. 3, von rechts auf Gleis B; kommend, die
gleiche Schalthandlung wie Zug Nr. 1 einleitet, Dann
bleibt Zug Nr. 3 im verdeckten Teil des Ovals stehen,
wihrend Zug Nr. 2 seine Fahrt fortsetzt. Der von
links auf dem Gleis B, kommende Zug Nr. 4 fiihrt nun
die gleiche Handlung wie der Zug Nr. 2 aus,

Mit diesem Wechselspiel durch die Schaltung wird er-
reicht, dafl jeweils ein Zug im verdeckten Oval abge-
stellt bleibt. Da ein Zug nun solange dort steht, bis
der Gegenzug auf dem Nachbargleis in den Tunnel
gefahren ist, wird eine bedeutend ldngere ,Fahrzeit”
oder auch Ausbleibezeit des Zuges erreicht. Rangier-
arbeiten im Bahnhof A lassen sich dadurch mit mehr
Zeit ausfiihren, ohne dafl} durch sie der Zugverkehr
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behindert wird, Eine sogenannte Rundenraserei ist
durch die gegenseitige Abhiingigkeit der Schaltung
nicht mehr moglich.

Modelleisenbahnfreunde, welche die Schaltung anwen-
den, und ein Begegnen der Ziige an einem oder an
beiden Tunnelportalen wiinschen, versetzen die Kon-
taktschienen K; oder K. oder K; und K, auf etwa
2/;-Schienenlidnge vor die Tunneleinfahrt. Dieser kleine
Kniff erzeugt bei guter Landschaftsgestaltung und

einem echt wirkenden Tunnelportal eine richtige
Augenweide.
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KURT WEBER, Plauen

Schaltkontakt fir TT

Smm einsigen

Jede Modellbahnanlage ist mit Schaltkontakten aus-
gestattet. Bei der Planung muf} bereits die Lage der
Kontakte festgelegt werden, um Schaltgleisstiicke oder
Kontaktgarnituren einzubauen. Es gibt wohl kaum
einen Modelleisenbahner, der nicht noch nachtriglich
Kontakte einfiigt, Da kommen dann nur noch Kon-
taktgarnituren in Betracht. Bei den fest verlegten Glei-
sen macht das oft grofle Schwierigkeiten. AuBerdem
stort die aullenliegende Anschlullklemme. Ich helfe mir
deshalb auf folgende Weise: Bendtigt wird ein Stiick
Messingblech 11 X 40 X 0,4 mm (1). Aus der Zeich-
nung 2 geht hervor, wie dieses gebogen wird. Die seit-
lichen nach unten gebogenen Laschen umfassen acht
Schwellen des TT-Gleises und sichern das Kontakt-
blech in der Lingsrichtung, Die Breite ist so bemes-
sen, dall das Blech zwischen den Schienennigeln liegt
und damit eine Bewegung quer zum Gleis unméoglich
ist. Die Lingslasche wird so hochgebogen, dafl sie etwa
0,7 mm von der Schiene entfernt mit dieser in glei-
cher Hohe liegt. Die vorher nach innen eingesigten
Enden (Zeichnung 3) dienen als Leitstlicke, An die seit-
lichen Laschen lotet man je ein Stlick Kupferdraht
etwa 0,8 mm stark und fiihrt die Dridhte in 1 mm vor-
gebohrten Lochern durch die Bodenplatte, Sicherer ist,
wenn man das Kontakiblech einsetzt, die Locher in
die Bodenplatte bohrt, die Kupferdrahtstiicke durch-
steckt und dann erst an die Laschen létet. Die Kupfer-
drdhte werden unter der Bodenplatte umgebogen. Sie
dienen gleichzeitig als Anschlu,

Anfertigung und Einbau gehen fast schneller vonstat-
ten als sie sich hier beschreiben lassen. Ein schwarzer
Nitrolackanstrich macht das Kontaktblech beinahe un-
sichtbar, Mehrere Vorteile bietet dieser Schaltkontakt:
Feste Lage, Wegfall der auflenliegenden Anschluf3-
klemme und leichter nachtrédglicher Einbau an jedem
beliebigen geraden Gleisstiick selbst zwischen Schienen-
stofen.

Eine Gilterzuglokomotive der
BR 555 der CSD (ex BR 52 DR)
mit Hhauptfeuerung

Foto: W. Ilgner,

Marienberg [ Erzgeb.
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Nur eine Kleine

Als bisher reiner ,.Fahrbetriebs-Mann* auf einer gro-
beren; aber ziemlichen Kkahlen HO-Anlage fand ich
beim Bau dieser kleinen TT-Platte fiir einen Bekann-
ten die Freude am Detail.

Es wurde auf 140 X 80 c¢m Fliche auf Schaumstoff-
Gleisbett ein Oval mit Ausweich- und Abstellgleis-
sowie eine Bergstrecke verlegt. Die Verdrahtung er-
folgte nach einer Z-Fahrstrafienschaltung iiber einen
Tastenblock, so dall die Bedienung auch durch den
sechsjdhrigen Sohn fehlerlos gesichert ist. Eben des-
halb wurden auch die Prellbockgleise mit Ventilzellen-
sicherung versehen.

Zur betriebssicheren Fahrstromversorgung mit einem
vorhandenen alten ME-002-Netzanschlufigerdt (Upa,y =
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16 V) wurde dieses ohne Umbau auf Halbwellengleich-
richtung geschaltet.
(Vordere Klemme Bahn- und hintere Klemme Zube-
hérstrom)
Auf die Aufstellung von Signalen wurde bewult ver-
zichtet.
Die Gebdude stammen z, T. aus Bausidtzen, ebenso
wurde ein Teil der Biume und Biische aus gebleich-
tem Island-Moos selbstgefertigt.
Das Geldnde wurde mit Streumaterial und Matten ge-
staltet, das ,Gebirge* im Hintergrund besteht aus
Schaumpolystyrol.
Es verkehren ein Personenzug mit einer V 36 und ein
Giiterzug mit BR 94. Rangiermoglichkeiten sind im
Bergbahnhof gegeben. Die Anlage kann jederzeit er-
weitert werden.

Helmut Wolf




® daf die Bulgarische Staatsbahn bis 1971
die stark frequentierte Strecke Sofia—
Burgas (500 km) elektrifizieren wird? Die
Leistungsfdhigkeit der Strecke erhiht sich
dadurch im Reiseverkehr um 30 und im
Gilterverkehr um 35 Prozent. Ki.

WISSEN SIE SCHON . ..

® dafi tm Streckenneiz der Deutschen
Reichsbahn (DR) rund 20 000 Gleisendab-
schliisse vorhanden sind?

@ daf Finnland 27 elektrische Lokomoti-
ven in der Sowjetunion kauft?

Die ersten sechs Maschinen sollen 1972 ge-
liefert werden. Zwei Jahre spdter soll der
gesamte Auftrag ausgeliefert sein. Imsge-
samt stellt die finnische Regierung fiir die
Elektrifizierung 86 Mio Fmk zur Verfi-
gung, von denen die Hdalfte fiir die Loko-
motiven vorgesehen ist. Schi.

® daf mit dem Bau einer ersten U-Bahn-
Linie in Amsterdam begonnen werden
soll? Die sogenannte Ost-Linie soll etwa
18 km lang sein und von dem mneuen
Wohnviertel Bijlmermeer zum Zentrum
der Stadt fithren.

Die Kosten wurden auf 390 Mio hfl ver-
anschlagt. Die erste Linie stellt ein Teil
eines Projektes fiir ein U-Bahn-Netz mit
vier Linien dar. Schi.

® dafi die British Railway ermdchtigt
worden ist, fiir die Elektrifizierung der
Strecke Crewe — Glasgow 25 Mio Pfund
auszugeben?

Damit wird die rund 680 km lange Strecke
von London Euston Station bis Glasgow
mit dem einheitlichen System 50 Hz 25 kV
elektrifiziert sein. Die Fahrzeit fiir die
schnellsten Zilge soll dann nur noch
5 Stunden betragen. Nach Beendigung der
Arbeiten 1974 soll diese Strecke mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von etwa
130 km/h befahren werden. 30 Lokomoti-
ven der Baurethe 86 mit gednderten Dreh-
gestellen, wvollabgefederten Fahrmotoren
und gefederter Brilckenabstiitzung befin-
den sich im Bau. Schi.

® daf es in Schweden eine elekirische
Schnellzuglokomotive Typ F gibt, bei der
Achsanordnung wund Triebwerksaufbau
stark dhnlich denen der deutschen E 18
sind? Foto: Ingvar Rohr, Lindome

AUS DEM TRANSPRESS-VERLAG

Verkehrsstromungslehre
Potthoff

TRANSPRESS
VEB Verlag fiir Verkehrswesen
Berlin

Band 2, Betriebstechnik des Rangie-
rens,

264 S, 18,00 M

Band 3, Die Verkehrsstrome im Netz
251 S., 18,00 M

beide in 2., iiberarbeiteter Auflage

Wer Band 1 kennt, wird nunmehr
in der GewiBheit bestidtigt, dafl die
Verkehrsstromungslehre von Pott-
hoff hochste Anspriiche befriedigt —
aber auch hohe Anforderungen an
die Leser stellt. Gleichwohl diirfte
fiir die meisten Berechnungen das
mathematische Wissen der 10-Klas-
sen-Schule geniigen. Lehrer fiir
Mathematik und Physik, die Freunde
der Eisenbahn sind, finden hier eine
Fiille von Beispielen, mit denen sie
den Unterricht wiirzen und praxis-
nah gestalten konnen. Aber auch
wer auf eine exakte Berechnung
der Krifte, Zeiten und Abhingig-
keiten keinen Wert legt, findet noch
genligend Text, der das Lesen
lohnt.

Band 2 gliedert sich in die Kapitel
.Die Aufgaben des Rangierens und
die Gestaltung der Rangierbahn-
hofe“, ,Der einzelne Rangiervor-
gang”, ,Die technische Durchfiihrung
des Rangierens” (,Die Arbeit in den
Richtungsgleisen, ,Das Nachord-
nen“, .Die Rangierarbeit in den Aus-
fahrgleisen*), .Hilfsmittel der Ran-
giertechnik® und die ,Leistungs-
fahigkeit und Wirtschaftlichkeit der
Rangierbahnhofe”. Fir den Modell-
eisenbahner dirften noch von be-
sonderem Interesse sein die Ab-
schnitte liber Rangierstellwerke, mo-
derne Verstindigungsmittel und die
Organisation der Rangierarbeit. Er
erhélt zahlreiche Hinweise, um seine
eigene Anlage und die Rangierarbeit
zweck- und vorschriftsméBiger und
noch lebendiger zu gestalten. Sind
in Band 1 und 2 die Einzelvorginge
und die ihnen zugrunde liegenden
Bedingungen, Fragen der Durch-
laBfdahigkeit von Strecken und Bahn-
hifen sowie die Rangiertechnik
Gegenstand der technologischen
Darstellung, so geht es in Band 3
um das Gesamtbild des Verkehrsab-
laufes in einem ganzen System oder
Verkehrsnetz. Da die zeitlich verdn-
derlichen Verkehrsstriome nicht
allein in streng funktionalem Zu-
sammenhang, sondern auch zufillig
ablaufen, werden diesmal fiir das
Verstindnis der mathematischen

Darstellung auch Kenntnisse aus der
Wahrscheinlichkeitsrechnung  bend-
tigt. Aber selbst hierfir gilt das
schon Gesagte, dall in jedem Ab-
schnitt ldngere Textpassagen auch
ohne gedankliche Rechenarbeit zu
verstehen sind. Wer sich jedoch
der Miihe unterzieht, wird die Pro-
blematik des komplizierten Ver-
kehrsablaufs in voller Schonheit
erfassen und erkennen, dall bei
allem Streben nach Automatisierung
dem handelnden Menschen noch ein
weiter (Ermessens-)Spielraum zu-
kommt.

Nach einer einleitenden Verkehrs-
mafilehre und Definition der zusam-
mengesetzten und Verkehrsbezugs-
groflen werden die Verkehrswege
vom Anlagenstandpunkt untersucht,
und zwar die rdumliche Verteilung
des Verkehrs, die Flidchenerschlie-
Bung, die Leitungswege und die
Lage der Knotenpunkte. Die Ver-
kehrsstrome vom Fahrzeugstand-
punkt gliedern sich in Giliterwagen-
umlauf und Giiterzugbildung, Sam-
melbahnhoéfe, Leerwagenverteilung,
Fahrzeugbedarf und Fahrzeugaus-
tausch. Gerade dieses Kapitel er-
fordert Kenntnisse fiir die Beispiele
der linearen und quadratischen
Optimierung, der Vektor- und Ma-
trizenrechnung sowie fiir die Zuord-
nungsaufgaben, Die auf den ersten
200 Seiten dieses Bandes behandel-
ten Probleme setzen voraus, daB es
sich um zeitlich unverinderliche, so-
genannte stationdre Vorgidnge han-
delt, was zwar fir kurze Zeitspan-
nen zutrifft, fiir groflere Zeitrdume
aber keinesfalls als allgemeingiiltig
angesehen werden Kkann. Deshalb
stellt das Kapitel ,zeitlich verin-
derliche Verkehrsvorgidnge® die kri-
nende Zusammenfassung, aber guch
den hichsten Schwierigkeitsgrad
dar. Erwihnt seien schliefllich die
Abschnitte iiber stddtischen Nah-
verkehr, Fernschreibverkehr, Aus-
wertung von Straflenverkehrszih-
lungen, Bedienung bei unvollstin-
diger Information und Verkehrs-
schwund bei Anpassung an das Auf-
kommen,

Es versteht sich von selbst, dafi die
grundlegenden Ausflihrungen nicht
nur auf den Eisenbahnverkehr, son-
dern auf jeglichen Verkehr =zu
Lande, zu Wasser und in der Luft
zutreffen,

Der Leser unserer Zeitschrift mag
sich vielleicht wundern, warum die
Verkehrssiromungslehre an dieser
Stelle so ausfithrlich besprochen
wurde. Wir sind jedoch der An-
sicht, dafl fiir Gegenwart und Zu-
kunft die zunehmend wissenschaft-
liche Durchdringung der Freizeitbe-
schaftigungen typisch ist. R.E.
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interessantes von den eisenbahnen der welt + g

Ellok HGe 4/4 Nr.
dienst in Brig

15 der Brig-Visp—Zermatt-Bahn beim Rangier-

Fota: Urs Natzli, Zirich

Zug 125 E der Rhatischen Bahn ouf dem Landwasser-Viadukt unterhalb
Filisur auf der Albulastrecke. Regt dies Foto nicht zur Londschafts-
gestaltung an?

Foto: Urs Notzli, Zurich

Auf den nérdlichen Strecken der NSB zu Hause sind diese vom Modell
in allen NenngréBen her gut bekannten Diesellokemotiven. Unser Bild
zeigt den Exprefl Oslo—Trondheim,

Fotobeschaffung: Manfred Loos, Berlin
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

Elektrische Lokomotive, Serie Ae 6/6 der SBB

Von den Schweizerischen Bundesbahnen wurden in den
letzten 15 Jahren 120 dieser 6000 PS starken elektri-
schen Lokomotiven, Serie Ae 66, fiir den Einsatz im
schweren Giiterzugdienst auf der Gotthardstrecke ge-
kauft. Den mechanischen Teil der Maschine lieferte die
Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik Win-
terthur; fiir die elektrische Ausristung sorgte Brown,
Boveri & Co. in Baden. Im wesentlichen stimmt die ge-
sammte Bauserie mit den Ausfiihrungen der Prototyp-
Lokomotiven uberein.

1. Fahrzeugaufbau

Wie aus der Malskizze hervorgeht, handell es sich bei
der Serie Ae 66 um ein sechsachsiges Triebfahrzeug
mit zwei Endfiihrerstinden. Der Lokomotivkasten wur-
de in selbsttragender und verwindungssteifer Bauweise
ausgefithrt und vereinigt Bodenrahmen, Seitenwinde
und Dach. Er stiitzt sich Gber Gleitschuhe auf zwei links
und rechts der mittleren Treibachse angeordnete Dop-
pelblattfedern, deren Enden durch Querbalken mitein-
ander verbunden sind. Diese Balken wurden unter dem
Drehgestellrahmen durchgefihrt und mit Pendeln dar-
an aufgehangen. Dadurch kann der Lokomotivkasten
zur Fahrtrichtung quer ausschwingen,

Die Liingstriiger des Rahmens bestehen aus 6 mm star-
kem Abkantblech; fir die Seitenwandverkleidung wur-
de 2,5 mm Blech verwendet, Zerstorungselemente sind
von der 37. Maschine an eingebaut worden, die hinter
den Puffern angeordnet wurden und aus einer Kom-
bination von Platten und Stahlrohren bestehen. Sobald
die StoBkraft einen bestimmten Wert {ibersteigt, wer-
den die Rohre faltenartig zusammengestaucht, wobel
sie in der Lage sind, das Sechseinhalbfache der Stol-
energie des Puffers zusitzlich zu vernichten,

2. Laufwerk

Wie schon erwiihnt, handelt es sich um eine sechs-
achsige Maschine mit zwei gleichausgefiihrten Drehge-
stellen, Der Drehgestellrahmen besteht aus Hohlird-
gern, wobei die obere Hilfte der Lingstriger und die
Kopf- und Mitteltraversen aus Abkantblechen geformt
sind. Der Rahmen stiitzt sich iiber je zwei Schrauben-
federn auf seitliche Tragarme der Achsbuchsen ab. Zur
Dimpfung ihrer Schwingungen dienen seitlich der Fe-
dern angeordnete Reibungsdimpfer. Der Reibungs-
dimpfer, ein einfacher Stab, ist nach oben hin am
Drehgestellrahmen befestigt und unten zwischen zwei
durch Federdruck belastete Reibscheiben eingeklemmt.
Die Endachsen der Drehgestelle lagern seitlich elastisch,
Diese vier Achsen haben innere und &ullere Achslast-
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gehiuse, Zwischen den jeweils beiden Gehiéusen sind
Gummielemente angeordnet, die zur Querrichtung hin
elastisch sind. Dadurch hat jede Achse ein Seitenspiel
von * 10 mm. Jede Achsbuchse der Endachse hat aufler-
dem vier axial angeordnete Schraubenfedern, die die
Achsen seitlich starr fiihren.

Die Achsbuchsen selbst werden tliber zyvlindrische Zap-
fen gefiihrt, die in den Léngstrigern des Drehgestell-
rahmens gelagert sind und in den Innenraum der
Schraubenfedern hineinragen. Die Flihrungszapfen glei-
ten in Bronzebuchsen und sind in der Achsbuchse ein-
geprelit. Geschmiert wird tber ein nach auflen hin
staubfrei abgeschlossenes Olbad.,

Die Fahrmotore stiitzen sich aul dem Drehgestellrah-
men ab. Die beiden &ufleren Motore sind gegen die
Drehgestellmitte hin versetzt, der mittlere ist senkrecht
iiber der zugehorigen Achse angeordnet. Da der Fahr-
motor den Raum iiber der mittleren Achse voll bean-
sprucht, wurde an Stelle eines Drehzapfens ein ideeller
Drehpunkt gebildet, in dem die schon im ersten Ab-
schnitt erwiihnten Gleitschuhe der Lokomotivabstiit-
zung in einer bogenformigen Gleitbahn laufen, deren
Zentrum in Drehgestellmitte liegt. Die Gleitbahn ist in
der Horizontalebene mit dem Federbund der Doppel-
tragfeder fest verbunden, wodurch die Federn bei seit-
lichen Ausschliigen vom Lokomotivkasten mitgenom-
men werden. Die Gleitbahnen lagern auf gewdlbten
Auflageplatten und ermdéglichen auch Winkelausschlige
der Drehgestelle in der Vertikalebene.

Gesamtansicht der elektrischen Lokomotive, Serie Ae 6/6




Vor und hinter dem mittleren Fahrmotor sind die
Drehgestellrahmen durch einen Querbalken verbunden
mit einem nach unten gerichteten Mitnehmerzapfen.
Jeder Zapfen greift in ein kugelférmiges Lager, das in
einem Querjoch ruht und unter den Léngstrdgern des
Drehgestellrahmens durchgefiihrt auflen fest mit dem
Bodenrahmen des Lokomotivrahmens verbunden ist. Im
Querjoch konnen sich die Lager der Mitnehmerzapfen
seitlich um * 47 mm verschieben, In Lingsrichtung be-
trigt das Lagerspiel 10,5 mm gegen die &uBere Treib-
achse und 1,5 mm innen gegen die Drehgestellmitte.
Neben der zwangslosen Drehung des Drehgestells wird
damit gleichzeitig erreicht, dall die Drehgestelle in beide
Fahrtrichtungen des Fahrzeugs ,ziehen*.

Die Drehgestelle sind miteinander durch eine Quer-
kupplung verbunden, um den Anlaufwinkel und den
Flihrungsdruck der vorlaufenden Rider zu verringern.
Diese Querkupplung besteht aus Deichseln mit gleich-
schenkligen Holmen, die an der inneren Kopftraverse
der Drehgestellrahmen gelenkig in vertikaler Richtung
angebracht sind. Uber zwei gummibereifte Rollen be-
wegt sich die Querkupplung auf der Lauffliche einer
mit dem Lokomotivkasten verbundenen Tragtraverse.
Alle Lokomotiven haben Achsausgleichvorrichtungen,
mit denen die bestmigliche Reibungsgrenze erreicht
werden kann. Eine zusiitzliche Belastung der vorlau-
fenden Achsen ermoglicht diese Vorrichtung, die an den
beiden #duBeren Enden des Drehgestellrahmens ange-
bracht ist. Die Ausgleichvorrichtung besteht aus einem
Druckluftzylinder, der am Lokomotivrahmen befestigl
ist. Die Kraft vom Zylinderkolben wird iiber ein Win-
kelhebegestdnge auf ein kurzes Seil iibertragen, das
wiederum an der Drehgestellkopftraverse angreift. Die
Vorrichtungen ermaglichen, dafi die Achsdriicke der
Achsen 1 und 3 bzw, 4 und 6 bei einer bestimmten
Zugkraft gleich sind.

3. Aniriebsanlage

Fiir die Ubertragung der Motorleistung auf die Treib-
achsen dient ein von Brown, Boveri & Co. entwickel-
ter Federantrieb, bei dem das grofle Zahnrad auf einem
Hohlwellenstummel der Achse gelagert ist. Die Zahn-
riider haben Schrigverzahnung; die Ubersetzung betrigt
1:2,56. Die Achsantriebe in jedem Drehgestell liegen auf
der gleichen Seite.

Die Lokomotiven sind mit Einphasen-Wechselstrom-
Fahrmotoren vom Typ ELM 982 St ausgeriistet. Es han-
delt sich um eine robuste Ausfiihrung mit einem spezi-
fischen Leistungsgewicht von 3,8 kg 'PS-Stundenleistung,
wenn fiir die Leistungsauslegung eine Nenndrehzahl
von 70 Prozent der maximalen Betriebsdrehzahl von
835 min™! zugrunde gelegt wird.

Die Motoren werden fremdbeliiftet; die Luft gelangt
durch an der Lokomotivseitenwand angebrachte Jalou-
sien und Doppelventilatoren zu den Luftanschlufioff-
nungen der Fahrmotoren. An die Ventilationsanlagen
sind gleick zeitig auch die Olkiihler fiir den Transfor-
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Mapskizze der elektrischen Lokomotive,
Serie 66

mator und die Zusatzeinrichtungen flir die Rekupera-
tionsbremse angeschlossen.

Da die Fahrmotoren grundsiétzlich parallel geschaltet
sind, wird insbesondere unter Berticksichtigung der gro-
Jen Regelstufenzahl das Reibungsgewicht der Lokomo-
tive bei schweren Anfahrten bestmoglich ausgenutzt.
Durch den Wegfall umfangreicher Schalteinrichtungen
im Motorstromkreis wurde fiir die Fahrmotoren bei
grioBlerem Strom eine fiir die Kommutation gunstige
und nicht zu hohe Klemmenspannung gewihlt.

Je Drehgestell-Motorengruppe umfaBt der Motor-
stromkreis einen elektropneumatisch betitigten Wende-
und Bremsumschalter mit vier Stellungen fiir das Fah-
ren und Bremsen vorwirts und riickwirts. Im Bedarfs-
falle ist es maglich, iiber einen Hebel vom Bedienungs-
gang her einen Fahrmotor elektrisch von den tlibrigen
Motorstromkreisen abzutrennen,

4. Steuerungseinrichfung

Die Steuereinrichtung ist als Nachlaufsteuerung ausge-
bildet worden. So wird beim Drehen des Steuerkon-
troller-Handrades im Fiihrerstand auf eine bestimmte
Fahrstufe ein Schaltkontakt geschlossen und damit der
Steuermotor des Stufenschalters eingeschaltet. Sobald
der Stufenschalter die eingestellte Stufe erreicht hat,
wird der Kontakt unterbrochen und der Steuermotor
stillgesetzt. Falls die Steuerstromquelle nicht in Ord-
nung sein sollte oder ein Fehler im Steueraggregat ist,
kann fiir den Stufenschalter ein mechanischer Notan-
trieb verwendet werden.

Diese zwei voneinander unabhiéngigen Steuerméglich-
keiten sind bei dem in steigungsreichen Strecken iib-
lichen Einsatz der Maschinen besonders wichtig.

Der Steuerkontroller hat auBer dem festaufgebauten
Handrad fiir die Regelung der Fahrgeschwindigkeit in
27 Stufen mit einer Vorstufe beim Fahren und in 16
Stufen beim elektrischen Bremsen noch die Stellungs-
anzeigevorrichtung des Stufenschalters und den Hand-
griff mit Kontaktwalze fiir das Umsteuern der Fahrt-
richtung.

5. Bremsausriistung

Die Lokomotiven wurden mit einer indirekt wirken-
den und mit einer direkt wirkenden Bremse, mit einer
Feststellbremse und mit einer Rekuperationsbremse
ausgerilistet.

Die indirekt wirkende oder auch als automatisch be-
zeichnete Anlage ist die eigentliche Betriebsbremse,
die indirekt wirkende wird als Rangierbremse verwen-
det.

Eingebaut wurden {iberwiegend Einrichtungen wvon
Oerlikon; u. a. das Fiihrerbremsventil FV 4a und das
abstufbare Steuerventil LSt 1 mit Kombination Schleu-
derbremse und den Lisemdglichkeiten bei R- und G-
Bremse,
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Am Boedenrahmen des Lokomotivkastens sind die vier
Bremszylinder befestigt. Der Kolbendruck aus jedem
Bremszylinder wirkt auf je eine dufllere Treibachse so-
wie zur Hilfte auf die mittlere Achse. Im Gestinge-
system eines jeden Zylinders ist ein selbsttitig wirken-
der Gestingesteller eingebaut zur Kompensation der
sich abnutzenden Bremsklotzsohlen,

Da die Maschinen tiberwiegend auf der Gotthardstrecke
mit den langen und starken Gefillen eingesetzt sind,
erhielten sie eine Rekuperationsbremse, Dauart MFO.
Uber 16 Stufen ist diese Bremse regulierbar. Um eine
grolle Bremskraft bei niedriger Fahrgeschwindigkeit
und eine geringe Bremskraft bei hoher Fahrgeschwin-
digkeit einstellen zu koénnen, wurde eine automatisch
wirkende Umschaltung fiir zwei Geschwindigkeitsbe-

PLASTTEILE AUS OYBIN

Direkt am Fule des Berges Ovbin im Zittauer Ge-
birge spucken die Automaten der Firma Stirz & Co.
Plasteteile aus, klicken Maschinenteile und zischen
Spritzpistolen. Der Betrieb, der von Dipl.-Ok. Gustav
Kiesewetter geleitet wird, ist ein wichtiger Zulieferer
fiir alle Modelleisenbahnen herstellenden Betriebe der
DDR. In Oybin entstehen lackierte und dekorierte Ge-
hiiuse fiir Modellbahnlokomotiven und -wagen, Rah-
men oder andere Funktionsteile aus Polystyrol.
Selbstverstindlich erfidhrt man in solch einem Betrieb
aus erster Hand, was es Neues auf dem Sektor Mo-
delleisenbahn gibt.

Da ist zuniichst ein vierachsiger Kesselwagen, der im
Rahmen des TT-Sortiments der Firma Zeuke & Weg-
werth in sechs Varianten hergestellt wird: In Silber
mit dem Emblem des Erdolverarbeitungskombinats
Schwedt, in Dunkelgriin als CSD-Wagen, in Weill mit
der blau-roten Aufschrift ,Primagaz” fiir Frankreich
(Bild 1), in Braun-Schwarz fiir MAV (Ungarn) und in
zwei Aufmachungen fiir die Bundesbahn,

Rot mit einem elfenbeinfarbigen Streifen sind die
neuen Gehiiuse der Ellok BR 211 der Deutschen Reichs-
bahn, die bisher einfarbig griin waren,

In der Nenngrifle H0O wird fiir den VEB Piko Sonne-

reiche vorgesehen. Hierdurch ist ein gilinstiger Lei-
stungsfaktor in beiden Teilbereichen zu erzielen.

6. Technische Daten

Spurweite 1435 mm
Stromart 16 2/3 Hz, 15 KV
Linge der Puffer 18 400 mm
Stundleistung bei 74,0 km/h 6000 PS
Dauerleistung bei 78,5 km/h 5600 PS
Zugkraft bei 78,56 km/h 18,1 t
Anfahrzugkraft 33,0 Mp
Anhiingelast auf 26 0/00 Steigung 650 t
Leistung an den Triebmotorwellen 6000 PS
Hichstgeschwindigkeit 125 km'h
Dienstgewicht 120 t

berg ein neues Oberteil fiir die Ellok BR 242 der Deut-
schen Reichsbahn hergestellt. Als Rekonstruktions-
erzeugnis gibt es bei Piko ferner einen vierachsigen
Eiskithlwagen und einen vierachsigen Kesselwagen mit
neuem Drehgestell, das hervorragende Laufeigenschaf-
ten hat. Der Eiskiihlwagen ist in leicht verinderter
Form auch in SU-Ausfiihrung im Produktionspro-
gramm,

Im IV, Quartal 1970 begann Piko mit der Produktion
eines Containertragewagens in H0, dessen Plasteteile
ebenfalls bei der Firma Stirz entstehen. Die dazu-
gehorigen Kiihlkontainer werden als ein Kooperations-
erzeugnis der Firma Hruska (Glashiitte) in einem mo-
dernen Flachdruckverfahren bedruckt. Im ersten Quar-
tal 1971 wird bei Glitzold (Zwickau) die Diesellok
BR 120 voll in die Produktion gehen,

Hoheres Fachwissen bedeutet auch hier héhere Quali-
tit der Produktion. Die Modellbahnteile werden bereits
automatisch hergestellt. Am Anfang der Automaten-
kette wird Polystyrolgranulat eingeschiittet, an ihrem
Ende wird das fertige Teil ausgeworfen, Eine sinnvolle
Gruppierung ermoglicht es, dabei zwei oder drei Auto-
maten von einer Arbeitskraft {iberwachen und warten
zu lassen.

Blld 1 Dieser Kesselwagen ist fiir den
Export bestimmt,
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Bei Stirz & Co. werden anndhernd 500 Standardteile
hergestellt. Nach der Formgebung folgt die Firbung
nach verschiedenen Verfahren, Auch hier spielen Ratio-
nalisierung und Automatisierung eine bedeutende Rolle.
So ist vorgesehen, in nichster Zeit u. a. die Farbsprit-
zerei des Betriebes zu vergrillern und zu modernisie-
ren, Doch ist dies nur eine Seite der Medaille, Nicht
allein die Technologien haben sich geiindert. Auch die
Belegschaft der Firma Stirz nutzt alle Moglichkeiten
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Bild 2 Blick in den Maschinenraum
mit den Spritzgufiautomaten

Bild 3 Komplementir Dipl.-Ok. Gu-
stav Kilesewetter (stehend) in der Ab-
teilung mit den Stahlklischeeumdruck-
maschinen

Bild 4 An diesen Rundspritzautoma-
ten erhalten die Wagen ihre Grund-
farbe. Fotos: R. Kitte

der Qualifizierung, So z B, die vom Leitbetrieb VEB
Sonneberg geschaffene Maoglichkeit, an der Betriebs-
akademie in Oybin den Facharbeiterbriel als Chemie-
facharbeiter zu erwerben,

So ist dieses relativ kleine, aber riihrige Betriebskol-
lektiv bemiiht, nicht nur hochwertige Zulieferteile fiir
die Modellbahnindustrie der DDR zu produzieren, son-
dern auch immer wieder nach neuen Wegen und Me-
thoden zu suchen, um dieses Ziel zu erreichen, G, K.
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Mitteilungen des DMV

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin

Am 23. April 1971 findet im Kulturraum des Ministe-
riums [lir Verkehrswesen, Taubenstrale 42, ein Fach-
vortrag liber die .Verwendung von Kunststoffen im
Modellbau® statt.

Bezirksvorstand Dresden

Der BV Dresden veranstaltet am 13, Juni 1971 fir
Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn eine
Sonderfahrt von Karl-Marx-Stadt Hbf iiber Zwonitz —
Aue — Griinstiidtel — Annaberg — Floha zuriick nach
Karl-Marx-Stadt. Abfahrt gegen 9.00 Uhr. Mitropa im
Zug; unterwegs Fotohalte, Scheinanfahrten usw. Mit-
tagessen wird organisiert. Fahrpreis etwa 12,00 M.
Kinder 6,00 M. Teilnahmemeldungen bzw. Karten-
bestellungen bis zum 5. Juni 1971 an den Modellbahn-
freund Werner Ilgner, 934 Marienberg, Freiberger
Strafie 10, richten.

Arbeitsgemeinschaft Friedrich List" Leipzig

Am 1. April 1971 findet in den Rédumen der Gruppe
Zentrum ein Fachvortrag statt. Thema: E-Technik fiir
Anfénger. Beginn: 17.30 Uhr.

Wer hat — wer braucht?

41 Suche Fotos von DR-Dampflokomotiven (Post-
kartenformat) und Spur-0-Fahrzeuge aus der Vor-
kriegsproduktion.

42 Suche: Gehiuse fiir BR 23 (Piko H0). Gehiuse
fiir BR 50 (H0) sowie Schlepptender fiir BR 50 (evtl.
nur Gehéuse).

43 Suche: .Modellbahnpraxis-Informationen tiber die
TT-Bahn* Hefte 1 bis 7.

4'4 Suche fir Spur HO: BR 01, BR 03, BR 23, E 32
45 Suche: E 70 (TT), Modellbahnpraxis Helt 2. Biete:
Modellbahnpraxis Heft 6; Fotos (Weltpostkarte) von
Triebfahrzeugen der DR: Dampflok, Diesellok, Ver-
brennungsmotortriebwagen.

46 Suche: Dampflok BR 81 HO *(Piko) sowie Bilder
und Fotos von Schmalspurstrecken und Anlagen
der DR.

47 Suche: .Das Signal* Hefte 1-29, Piko-Lok
BR 50 HO. Biete: Piko- und Pilz-Gleismaterial (ge-
braucht).

4'8 Suche fir HO: BR 50, BR 84, E 63; folgende Schmal-
spurartikel der Firma Herr: BR 99, Personen-, Ge-
pick-, Giiter- und Rollwagen sowie Kuppelstangen.
49 Suche .Der Modelleisenbahner* Hefte 2—41952:
Jahrgang 1955 komplett; Jahrgang 1956 auller Hefte 4,

7. 11; Hefte 1-3, 7-8/1957; Heft 12 1960. .Das Signal*
Hefte 1, 2, 7.

410 Biete: zwei E 44 (alt), eine E 46 (alt), Gehduse
E 94 (H0) kompl. Suche: Gehduse BR 03 (Schicht),
411 Biete: ,Eisenbahnjahrbuch® 1963 bis 1970; Grund-
lagen der Modellbahntechnik Band I und 1I; .Der
Modelleisenbahner® Jahrgang 1967; Hefte 4—121968:
Jahrgang 1969 komplett; Hefte 3—121970. E 44 neu.
Suche: Modellbahnmaterial HO (auch Schmalspur) bes.
BR 84, BR 42 oder BR 80.
412 Verkaufe diverse
grille HO.

413 Suche: .Der Modelleisenbahner® Heflt 8 1966.
Biete: E 11 oder E 42 in TT.

414 Biete: .Der Modelleisenbahner* Jahrginge 1964
bis 1969. Einzelhefte 91957, 101959, 5—12/1963, 4, 91966,
4, 6=9/1967, 1-3 1968, 2, 31969, 1/1970.

Suche: Heft 9'1959. Gebe billig ab: Miirklin-Schienen-
material Spur 0.

415 Suche: .Der Modelleisenbahner® Heft 9/1958.
BR 42 Giitzold und BR 50 Piko, E 94 von Rehse, E 63.
ferner Loks von Bergfelde und EAW Treptow.
Biete: Trix-Schienen, Weichen, Kreuzungen usw.
D-Zug-Wagen, Giiterwagen und Dampflok Trix-Auto-
matik (BR 03) vor 1945.

416 Biete: Kleine Bahn — ganz groll, Kleine Bahn —
kurz und biindig, Modellbahn-Handbuch und Anlagen-
buch I. Suche: Straflenbahnmodelle fiir Baugrifie HO
1:87 und Herr Schmalspurlok sowie Wagendreh-
gestelle HO.

417 Biete: diverses Lok- und Wagenmaterial in HO.
~Der Modelleisenbahner® Jahrgang 14 bis 19. .Das
Signal* Hefte 20—30. E 44, Personen- und Giiterwagen,
diverses Schienenmaterial Spur 0 von Zeuke. Zwei
Rollbiicke von Herr.

Suche fiir Spur 1 (Mirklin): Uhrwerklok und Wagen.

Modellbahnartikel Nenn-

Mitteilungen des Generalsekretariates:

Vom Bezirksvorstand Magdeburg kiénnen Aufnih-
embleme ,DMV* fiir Kittel bezogen werden. Der Preis
betriigt je Stiick 0,60 M. Die Lieferung erfolgt per
Nachnahme, Die Anschrift des BV Magdeburg lautet
ab 1, April 1971: 301 Magdeburg, Karl-Marx-Str. 253.
Fiir die Mitglieder unseres Verbandes besteht wieder
die Moglichkeit, den Modelleisenbahnkalender [iir das
Jahr 1972 zum Vorzugspreis von 3,10 M zu beziehen.
Die Bestellungen bitten wir bis spétestens 15. Juli 1971
geschlossen an die Bezirksvorstinde zu geben.
Helmut Reinert. Generalsekretar

PGH Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen

KrausenstraBe 24 — Ruf 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Buiicken und Pieiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahir-
drihte), Waosserkran, Lottenschuppen, Zdune und Gelénder,
Beladegut, nur erhiltlich in den einschléigigen Fochgeschiften.

Ferner Droht- und Blechbiege- sowie Stanrarbeiten.
Uberst 18 charbind Enhalhs u. dgl.

Modellbou und Reparaturen

fir Minioturmodelle des Industri ch und logen-
baues, des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie
fiir Museen als Ansichts. und Funktionsmodelle ru Ausstel-
lungs-, Projektierungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Stu-
dien- und Lehrzwecken

Verk. «Modelleisenbahner”
11/60 bis 1269 ouBer 4. und
5/62, 965, 6'67. Zuslshr. HP Verkaufe ,Der Modelleisen-
600 535 Dewag, 806 | bahner" Jahrg, 19 i

P e " e ahrg 58 bis 1967

Suche T-Walchen der Fa. Wolfgang Mbckel, 15 Pots
PGH Olsnitz, gebe evtl. dam, Auf dem Kiewitt 02,
Zeuke-Weichen in Zahlung. Whg. 63

Werner Wieland, 88 Zittou,
Rosa-Luxemburg-Strafe 18

ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschaft fir Modelleisenbahnen HO, TT und N
-

Vertragswerkstott Piko, Zeuke, Gitzold

Kein Versand

1035 Berlin, Wiihlischstr. 58 - Bahnhol Ostkreux - Tel. 5 89 54 50
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AUHAGEN - BAUSATZE

Verlangen Sie unseren neuen, 32seiti-
gen, farbigen Katalog von lhrem Fach-
hdndler oder gegen Einsendung von
1,- M in Briefmarken direkt von uns!

Jetzt sind unsere neuen Modelle — in traditioneller SPIELWARENFABRIK KURT DAHMER KG

Gemischt-Bauweise — im Fachhandel:

1 modernes Bahnhofs-Empfangsgebéude .Falken-
see” in HO, TT und N

1 TT-Dieseltankstelle mit Zapfsaulen |
1 TT-Dampflok-Schuppen in Fachwerk

435 Bernburg,
WolfgangstraBe 1,
Telefon: 23 82 und 2302

HERBERT FRANZKE KG

«I37IKothen Modelleisenbahnenzubehdr in den Spurweiten HO —
SchlieBfach 44 TT = N, Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Briicken
usw. Kunststoffspritzerel fiir technische Artikel.

Wir stellen her:

Giitzold KG - Eisenbahn-Modellbav
95 Zwickau, Dr.-Friedrichs-Ring 113
Zur Leipziger Messe ,Messehaus Petershof” Stand 165
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Aller Anfang ist leicht: PIKO-Junior!

FIKO baut nicht nur Goldmedaillen-Loks. PIKO weiB auch, was der kleine Anfanger braucht (und die Oma
schenken will): eine Anfdngerbahn, unkompliziert im Aufbau, sicher in der Funktion, kinderleicht in der Bedie-
nung. Bunt soll sie sein (ist siel), stabil soll sie sein (ist siel), preiswert und gut verpackt soll sie sein (ist siel).
Und die richtige GroBe muB sie haben (hat siel). Mit der ,Junior“-Packung ist der erste Schritt leicht getan,
denn ...

.« « mit PIKO ist man immer auf der richtigen Spur!

MODELLBAHN

1:87165mm
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interessanter
nahverkehr

im

mit dem
schienenbus

Die Zeit bleibt nicht stehen — alte Landerbahnloks auf Nebenstrecken werden
durch moderne, wirtschaftlichere Leichtiriebwagen, die ,Schienenbusse”, ab-
gelost ... Klar, daB auch wir dem ,Zug der Zeit" folgen und fiir Sie das TT-
Modell einer zweiteiligen Leichttriebwageneinheit in bekannter Zeuke-Qualitat,
/ hervorragend in Detaillierung und Leistung, ab April zur Verfiigung stellen.
Natiirlich wieder mit einigen ,Extras”, wie zum Beispiel mit der trotz ihrer
Kleinheit verbliiffend echt nachgestalteten Scharfenberg-Kupplung an beiden
Zugenden, Ubrigens konnen Sie lhre zweiteilige LVT-Einheit durch Anhdngen
von Beiwagen (Artikel-Nr. 2812) in jeder gewiinschten Weise vorbildgerecht
verlangern und zwischen zwei Fahrzeugen eine Kurzkupplung einfiigen.

gy

ZEUKE & WEGWERTH KG, 1055 BERLIN
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DIETER FROBEL, Dresden

Meine TT-Anlage

we -+ nachdem ich meine HO-Anloge
wegen Platzmangels vor etwa zehn
Jahren (mit immerhin 18 Triebfahr-
zeugen, davon ocht selbstgebaute)
auflosen mufite, ging auch ich zu
1T dber.

Meine erste TT-Anlage hatte die be-
achtlichen AusmaBe von 3,75 m
1,75 m, doch auch sie mufite den
Weg ins lenseits antreten, da sich
Familienzuwachs einstellte. So war
ich  zwangsweise einige Jahre
reger Lok- und Wagenselbstbauer.
Es entstanden in dieser Zeit:
2 BR 38040 1 ED4, 1 BR 89, 1V 36,
1 zweiochsiger Nebenbahntrieb-
wagen, 1 Doppelstockzug vierteilig
und manches andere mehr. Durch
das groBe Verstandnis meiner Frau
erhielt ich schlieBlich im Schlafzim-
mer Platz fir meine jetzige Anlage,
immerhin 2,50 m 0,95 m. Nach
vielem Gribeln entschioB ich mich,
einen Endbahnhof einer 2gleisigen
elektrisch  betriebenen Hauptbahn
nachzubilden  mit  abzweigender
Nebenbahn . ..", so weit unser Leser
Dieter Frobel.

Das iibiige sagen am besten seine
Fotos aus, auf denen auch einige
TT-Selbstbauerzeugnisse deutlich zu
erkennen sind,

Bild 1 Man soll es gar nicht glauben, was
sich in TT olles aul relativ kleinem Raum
unterbringen laft!

Bild 2 Souber wurden die Stain-Arkoden
angelegt. Das sind nun einige Porade
pferde aus Hern Frdbels Sammiung!

Bild 3 Auch hier werfen wir neben cinem
Blick auf cine gediegene Ausgestaliung mit
vielen Kunstbouten noch einen 2weiten
oul die beiden Dampfrosser, eine BR
3804 ynd eine BR B9 (ex sachs)

Fates: Dieter Frobel, Dresden
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